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Aus dem Vorwort zum ersten Jahrgang. 

Das „Jahrbuch der Automobil- und Motorboot-Industrie“ ist bestimmt für 
Automobilisten, Motorboot-Interessenten und Ingenieure sowie für Behörden 
und Juristen, die sich mit „Selbstfahrern zu Lande und zu Wasser“ beschäftigen. 
Nach dem Beschluß des Verbandspräsidiums des Deutschen Automobilverbandes 
sollen darin enthalten sein: 

1. die technisch-wissenschaftlichen und technisch-praktischen Fortschritte 
der Automobil- und Motorboot-Industrie im abgelaufenen Jahre, 

2. Auszüge aus der technischen Literatur und den deutschen, öster- 
reichischen, englischen und amerikanischen Patentschriften auf dem 
ücbietc des Automobilismus, 

3. die Statistik der Unfälle mit entsprechender Kritik, die Entwicklung 
der Industrie und Gesetzgebung. 


Es erübrigt noch, darauf hinzuweisen, daß ich keinerlei Verantwortung 
für die seitens der verschiedenen Herren Verfasser geäußerten Ansichten und 
Auffassungen übernehme, da ich der Meinung bin, daß in einem Werke, das 
den neuesten Standpunkt von Industrie und Technik herzustellen bemüht ist, 
auch die untereinander divergierenden Ansichten der verschiedenen Fach- 
autoritäten ohne Rücksicht zum Ausdruck kommen müssen. 


Berlin N.W. 23, im Mai 1904. 


Der Herausgeber. 
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Vorwort zutn zweiten Jahrgang. 

Der Zeitabschnitt, welcher zwischen der Herausgabe des ersten und des 
zweiten Jahrganges des Jahrbuchs der Automobil- und Motorboot-Industrie 
liegt, hat dem deutschen Selbstfahrerwesen vier wertvolle Ereignisse gebracht: 

Das klassische internationale Oordon Bennet-Rennen wurde zum ersten 
Male auf deutschem Boden in Anwesenheit S. M. des Deutschen Kaisers 
gefahren. 

In der Kieler Woche fanden zum ersten Male Wettfahrten für Motor- 
boote statt. 

S. M. der Deutsche Kaiser wurde Ehrenmitglied des Deutschen Automobil- 
Clubs. 

Der Deutsche Automobil-Club hat ein Deutsches Freiwilligen-Automobil- 
Corps ins Leben gerufen, dessen Chef S. Kgl. Hoheit Prinz Heinrich von 
Preußen wurde. 

Diese in so reichem Maße dem Automobilismus erwiesenen Auszeich- 
nungen haben der deutschen Automobil-Industrie neue Perspektiven eröffnet. 
Aus allen Gebieten der Technik haben sich erste Männer diesem Zweige der 
Ingenieurkunst zugewandt, das Selbstfahrerwesen weiter auszubilden, zu ver- 
vollkommnen und zu verbilligen und so der deutschen Automobil-Industrie 
nicht allein eine führende Stellung auf dem Weltmarkt zu verschaffen, sondern 
aus ihr auch eine der hervorragendsten Industrieen des Vaterlandes zu machen. 

So sind trotz der kurzen Spanne Zeit, welche seit Erscheinen des ersten 
Jahrgangs verflossen ist, viele wertvolle Neuerungen geschaffen, welche den 
vorliegenden Band füllen. 

Die anerkennende Beurteilung, welche der erste Jahrgang dieses Jahrbuches 
bei der Fach- und Tagespresse gefunden hat, und das rege Interesse, welches 
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Vorwort. 


XII 

ihm von Automobilisten und Motorboot-Interessenten, Ingenieuren, Juristen und 
Behörden entgegengebracht ist, haben mich veranlaßt, keine Änderungen ein- 
treten zu lassen in der Disposition des Jahrbuches und in der Art, den Stoff 
zu behandeln. 

Da der erste Jahrgang nur Aufsätze enthielt, welche auch Geschichte und 
Entwicklung des jeweiligen Themas behandeln, konnte in diesem nicht auf 
alle Gebiete des Selbstfahrerwesens eingegangen werden. Der zweite Jahrgang, 
in welchem wie in allen folgenden nur das im letzten Jahre Geschaffene 
bearbeitet werden soll, beschäftigt sich auch mit den Zweigen, welche im 
ersten Jahrgang nicht behandelt wurden, und zwar wird bei diesen wiederum 
vom Elementaren ausgegangen. Es sind dies die vier Kapitel: .Motorzweiräder“, 
.Motorluftschiffe“, .Die Beleuchtung der Selbstfahrer“ und .Werkzeug- 
maschinen für die Automobil-Industrie“. 

Für die reiche Unterstützung, welche ich sowohl bei diesen neuen Kapiteln 
wie bei der Fortführung der bereits im vorigen Jahrgang behandelten Themata 
gefunden habe, für die schwierige Lösung ihrer teilweise recht undankbaren 
Aufgabe sage ich allen meinen Herren Mitarbeitern meinen aufrichtigsten Dank. 
Ferner danke ich der Redaktions-Kommission des „Deutschen-Automobil-Ver- 
bandes“, welche bemüht gewesen ist, die Fertigstellung des .Jahrbuches“ in 
jeder Weise zu fördern, und schließlich meinen Herren Verlegern, welche den 
außerordentlichen Anforderungen, die auch dieser Jahrgang infolge seines 
großen Umfanges und der zahlreichen Abbildungen an sie stellte, bereitwilligst 
nachgekommen sind. 

Berlin W. 15, im Januar 1905. 

Der Herausgeber. 
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Betriebsstoffe für Automobilen. 

Von Max R. Zechlin, Civilingcnieur, Charlottenburg. 

Als Betriebsstoffe kommen nach dem heutigen Stande der Technik für 
uns in Frage: 

Petroleum, 

Benzin, 

Spiritus, 

Kohle, 

Schmieröle. 

Rohpetroleum. 

Entstehung: Dasselbe wird von Fachgelehrten als Destillationsprodukt 
tierischer Organismen angesehen, und zwar als Zersetzungsprodukt der Tierreste 
früherer geologischer Epochen. 

Vorkommen: In geringeren Mengen findet es sich auf der ganzen Erde, 
in größeren, ausbeutungsfähigen Quantitäten hauptsächlich in Nordamerika 
(Pennsylvanien, Kalifornien) und dem Kaukasus (Petroleumquellen von Baku). 
Die Gewinnung geschieht durch Abfangen bezw. durch Absaugen aus den 
Quellen bezw. den Bohrlöchern. Das Rohpetroleum ist meistens flüssig. Es 
ist eine Mischung von gasförmigen, flüssigen und festen Kohlenwasserstoff- 
verbindungen. 

Man unterscheidet 3 Hauptsorten: 1) Amerikanisches Petroleum, 
Kohlenwasserstoffverbindungcn der Omppe C 2 n H 2 « i 2 . 2) Kaukasisches 
Petroleum. Manche Arten desselben haben dieselbe Zusammensetzung, ent- 
halten jedoch noch aromatische Kohlenwasserstoffverbindungen. 3) Petroleum 
von Baku. Kohlenwasserstoffverbindungcn der Gruppe Cin Hj,,. Alle Petrolcum- 
arten sind unlöslich in Wasser, haben einen penetranten Geruch und sind fettig 
anzufühlen. Das Rohpetroleum hat ein spezifisches Gewicht = 0,700 0,883. 
(Das ägyptische Petroleum hat ein spezifisches Gewicht =- 0,035.) Auch in 
festem Zustande findet sich Petroleum und ist bekannt unter dem Namen 
Erdwachs, Ozoherit u. s. w. 

Jaluhucii der Automahil- und Mi»lurboti4<indu%trie. 1 
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Destillation des Rohpetroleums. 

Bei der Destillation des Rohpetroleums in Retorten, die durch überhitzten 
Wasserdampf geheizt werden, erzielt man folgende Produkte: 


A. Bei Erwärmung von 0 — 150® C 
Ruhnaphtha oder Petroleiimessenz. 

Ausbeute 5 20 Proz. des Volumens von Rohpetrolcuin, farblos, sehr 
stark riechend. 

amerikanisches Petroleum .... 0,700 
1 kaukasisches Petroleum von Baku 0,750. 
Reinigung: Durch Behandeln mit 1 2-proz. Schwefelsäure, Waschen und 
langsames Destillieren erhält man bei einer Erhitzung 

von 0-30® C 


Spezifisches Gewicht 


a) Rhigolen. Spezifisches Gewicht von 0,615 bis 0,650, sehr leicht ent- 
zündbar. Ausbeute 2-3 Proz. des Volumens des Rohproduktes; 

von 60 06® C 

b) Petroleumäther. (Gasoline, Canadol, Benziniiaphtha, leichtes Benzin.) 
Spezifisches Gewicht von 0,65 bis 0,70. 

Anwendung: Zum Entfetten, Reinigen, Herstellen wasserdichter Gummi- 
stoffe, zur Karburierung der Luft für motorischen Betrieb; 

von 06 146® C 

c) Sch w ere Öle, Ligroi n, sch weres Benzin. Spezifisches Gewicht 
0,700 0,745. Bilden mit Luft sehr explosible Gemische. 

Anwendung: In der Färberei (Benzin). Als Brennöl für Lampen (Ligroin). 
Schweres Benzin für motorischen Betrieb. 


B. Bei Erwärmung von 150 270® C 

Petroleum (Kertisen) otler Brennöl. 

amerikanisches Petroleum . 0,700 -0,810 
I*etroleum von Baku . . . 0,805 0,835. 

Gehalt an normalem Brennöl = SO l’roz. Entzündungstemperatur bei 
manchen Sorten erst bei 67® C. 


Spezifisches Gewicht 
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C Rücksfände 

Teer. Durch Destillalion über offenem Feuer erhält man: 

a) Schwere öle und 

b) Schmieröle. 

Produkte: 

n) Schmieröle, ,'i) Paraffin. 

c) Rückstände: 

*) Vaselin, fi) Masut. 


Benzin. 

Für motorischen Betrieb ist die Verwendung unverzollten Benzins zulässig. 
Die Bestimmungen betreffend die zollfreie Ablassung von Mineralöl zu Raf- 
finations- und anderen gewerblichen Zwecken vom 26. November 1806 sind im 
Centralblatt für das Deutsche Reich für 1896 S. 593 abgedruckt; sie haben durch 
den Bundesratsbeschluß vom 19. Juni 1002 eine Ergänzung erfahren. Dieser 
Beschluß ist in demselben Blatte für 1902 S. 202 abgedruckt; danach können 
leichte Mineralöle von nicht über 750 Dichtigkeitsgraden oder, falls sie über 
750 Dichtigkeitsgrade zeigen, wenn sie bei der Destillation mindestens 90 
Volumenprozente unter 150“ C siedender Teile ergeben, unter anderem Gewerbe- 
treibenden, Oewerbsanstalten aller Art und landwirtschaftlichen Unternehmungen 
für die in ihrem Betriebe zur Kraftabgabe oder zur Beförderung von Personen 


Erzeugnisse der Firma Korff in Bremen. 


Benemuint; 


1 Sp«/. (ie wicht 
hei 15» C 


Khigülen ' ca. 0,615 - 0,f»25 

Petroläther „ 0,6'J0 0,640 

Qasoline No. 0 ^ „ 0,640 0,650 

ttydririn (für l.eucht|{asnia$chiiieii) 

Oasoline No. I I „ 0,655 0,6fi0 

Oasoline No. II für Heiz- und Koehzwecke I „ 0,665 0,675 

Benzin für Motorwagen und Räder, Veinxin (Namegesetzl-Kesch.) „ ü,(>8ü 

Korffs Motorbenzin, für feststehende Motoren besonders lierKcstellt „0,700 0,71.5 
Korffs Benzin No. 1 ( Fleck w.isser) für Belcnchtnngs-, Anflösnngs- mul 

Extraklionszwecke 0,600- 0,700 

Korffs Benzin No. II zu Etitfettungs- und Anflösungszwecken 0,705—0,710 

Korffs Benzin No. III zu Belcnchtnngs- und Enifcttnngszweckcn .... „ 0,715 0,720 

Terpentinöl-Surrogat (Ihitziil) 0,725—0,750 

I* 
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oder Sachen dienenden Motoren bis zu einem Oesamtjahresverbrauche von 
10000 kg zollfrei abgelassen werden. 

Für Motorenbetrieb wurde außer den in nachstehender Tabelle angeführten 
Benzinsorten nur leichteres Petrpleum verwendet vom spezifischen Gewicht 
0,82 0,83. 

Spiritus. 

Der Umstand, daß Petroleum und Benzin vom Auslande bezogen 
werden müssen, so daß wir bezüglich der Preise und Lieferungsbedingungen 
vom Auslände durchaus abhängig sind bis zu dem Maße, daß im Falle einer 
Mobilmacliung oder eines Zollkrieges die Einfuhr dieser Produkte für Deutsch- 
land vollkommen gesperrt werden kann, veranlaßt uns, unsere Aufmerksamkeit 
einem heimischen Industrieprodukte zuzuwenden, welches obige Brennstoffe 
ersetzen soll. 

Der aus der Kartoffel herausdestillierte Spiritus wurde im Jahre 1902 in 
einer Menge von 406 Mill. Litern in Deutschland produziert, wovon, abgesehen 
von anderem Verbrauche, 241 Mill. Liter auf den Trinkverbrauch und 112 Mill. 
Liter auf den steuerfreien Verbrauch als Brennspiritus und Spiritus zu Heiz- 
und motorischen Zwecken abgegeben wurden. 

Für die Landwirtschaft liegt die hohe Bedeutung der Spiritusproduktion, 
also des Brennereihetriebes, darin, daß letzterer es ermöglicht, große Mengen 
von Kartoffeln industriell zu verwerten. Nun ist aber die Kartoffel eine für 
die durchschnittlichen deutschen Bodenverhältnisse besonders geeignete und 
dankbare Frucht, und ihr Anbau ist in bestimmten Gegenden aus allgemein 
wirtschaftlichen Gründen notwendig. Indirekt bietet die Brennerei für die 
Futter- und Düngerbeschaffung der Wirtschaft Vorteile, welche unzweifelhaft 
deren Ertragsfähigkeit heben. 

Man ersieht hieraus, welche wirtschaftliche und nationale Bedeutung ein 
starker Absatz, also ein hoher Verbrauch an Spiritus, für die heimische In- 
dustrie hat. 

Für automobile Zwecke kommt ausschließlich der zu technischen 
Zwecken verwendbare, also der denaturierte Spiritus in Frage. Seine für 
den mott)rischen Betrieb maßgebenden Eigenschaften und Preisbestinunungen, 
sowie die Art seiner Denaturierung sind nachstehend übersichtlich zusammen- 
gestellt. 
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Spez. Gewicht des 90 Q5-proz. denaturierten Spiritus für motorische 
Zwecke = durchschnittlich 0,83. 

1 kg (90 03-proz.) Motorenspiritus hat ca. 5600 —6000 Kal. 

1 I Motorenspiritus demnach ca. 4650^ 5000 Kal. 

Preise. Die in den Zeitungen enthaltenen Börsenpreise gelten für eine 
Ware, welche mit einer Steuer (Maischraumsteuer und Verbrauchsabgabe) be- 
lastet ist. Letztere wird bei der Denaturierung zurückbezahlt und bezieht sich 
auf lOO-proz. Alkohol per 100 I. Hierzu kommt das Denaturierungsmittel (ca. 
2,20 M. per 100 I). Es stellt sich daher z. B. ein mit 42 M. ausgezeichneter 
Spiritus für gewerbliche Zwecke (z. B. Brennspiritus) nach der Denaturierung 
auf 21,37 M. 

Zur Förderung der Industrie für Spiritus motoren hat nun die Zen- 
trale für Spiritusverwertung G. m. b. H. Berlin W, Taubenstr. 16 — 18, 
folgende Bestimmungen getroffen: 

Käufer von Spiritusmotoren erhalten den Spiritus geliefert zu einem Preise 
von 15 M. per Hektoliter (100 I) 90 volumenprozentige Ware in der Zeit vom 
1. November bis 15. Mai bei Abnahme von mindestens je 5000 kg in Käufers 
eigenen Gebinden. Für Lieferung vom 16. Mai bis 31. Oktober stellt sich der 
Preis auf 16 M. Bei Abnahme von geringeren Mengen, jedoch nicht unter 
1 Barrel (ca. 180 I) erhöhen sich die Preise um 1,50 M., wobei aber die Ge- 
binde leihweise gestellt werden. Die Zentrale erklärt sich bereif, bis auf 
weiteres mit den Käufern von Spiritusmotoren Liefern ngsverträge bis zum 
30. September 1908 zu schließen. Zu den angegebenen Preisen und Be- 
dingungen wird nach allen Teilen des Deutschen Reiches frachtfrei der nächsten 
Eisenbahnstation des Empfängers geliefert. 

Der Preis von I 5 M. pro 1 00 I entspricht einem Preise von 1 8 M. pro 
100 kg bei 0,8325 spez. Gewicht. 

Sämtlicher zu technischen Zwecken, also auch zum Motorenbetrieb ver- 
wandter Spiritus muß denaturiert werden. Die Denaturierung erfolgt ent- 
weder mit 2 Proz. Holzgeisf und 1 Proz. Pyridinbasen oder mit 1 Proz. Holz- 
geist, '/4 Proz. Pyridinbasen und je nach Wunsch des Antragstellers mit 2 bis 
20 Proz. Benzol. Durch den Zusatz von Holzgeist und Pyridinbasen wird der 
Gehalt des Spiritus an Wärmeeinheiten pro Kilogramm nur unbedeutend verändert. 
Die geringe Depression, welche bei einem Zusatz von nur 2 Proz. Holzgeist 
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bewirkt wird, wird durch die höheren Kalorien der Pyridinbasen wieder aus- 
geglichen. Der Benzolzusalz soll eine vollkommene Verbrennung bewirken, 
jedoch ist das Urteil über den Wert dieses Zusatzes noch nicht abgeschlossen. 
Benzol ist ein Nebenprodukt der Kokereien (Preis ca. 20 M. per 100 kg) vom 
spez. Gewicht —0,890 (Schmelzpunkt bei + 4,45" C) bis 0,880 (Schmelzpunkt 
bei -i- 3" C). 

Hier tritt eine höhere Kalorienzahl des Benzols erst in Frage bei größerem 
Benzolzusatz. Setzt man z. B. 00-proz. Spiritus von 5Ö00 Kal. 15 Proz. Benzol 
zu, so ergibt sich folgendes; 

100 I Spiritus = 83,4 kg == 467004 Kal. | 15 I Benzol ä 0,88 = 13,2 kg 
ä 10340 Kal. = 136492 Kal., also in Summa 115 I Gemisch = 96,6 kg = 
603496 Kal. oder pro Kilogramm Gemisch 6230 Kal., also pro Kilogramm eine 
Zunahme von ungefähr 600 Kal. 


Kohle. 



!?Oehalt an Kohlcn- 
S Stoff 

_Oehalt an Wasser 
g chemisch gebunden m 
und hvdroskopisch 

7 ; 1 kg enthält ^ 

Wärmeeinheiten 

4 

^ J 

u t: 

C £ 

3 « 

Hl 

N C 

c ü 
UJ 1 

0 c 

5,6,7 

k. 

1 

Nötige Ver- § 3 
brennungsluft £ •= 

pro 1 kg ö V .2 

J= 

&£ C 

theoret. prakt — 
kg kg Proz. 1 

Spezifisches ^ 

Qewicht 

9 

ft; 

1 s 
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■5 ‘5 

(A 

ft; 
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U 

Anthracit 

S5 - 7 

OOtX) 0200 

330 

1 

II 

21 5 

1.41 

ca. 900 

Steinknlile 

W 85 Ib 

7500 

326 

10,8 

20 5- 7 

1,13-1,26 

700- 900 

Koks 

7Q 08 3—5 

8000 


1 _ 

— 5-2t) 

1,2 -i,g 

350 450 

Braunkohle 

W) 75 7-30 

5500 

30f) 

8,25 

; 16 5-10 

0,5 -1,25 

550 780 


iin Mittel 







Torf, lufttrocken 

45-60 5(J 

3000 

1 225 

7,20 

14,58 5 - 30 

0,113-1,03 

250 


Bei vollkommener Verbrennung eines Brennstoffes verbindet sich 
der freie Wasserstoff (H) unmittelbar mit dem Kohlenstoff (C) entweder zu 
leichtem Kohlenwasserstoff (Sumpf- oder Grubengas) CH4 oder zu schwerem 
Kohlenwasserstoff (ölbildendem Gas oder Äthylen) C3H4, die beide, leicht 
brennbar, mit dem Sauerstoff (O) der Luft zu Kohlensäure (CO 2 ) und zu 
Wasser (HiO) verbrennen. Das Wasser des Brennstoffes wird zersetzt. 
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Wasserstoff (H) verbindet sich mit Kohlenstoff (C) zu einem Kohlenwasser- 
stoff, Sauerstoff (O) mit Kohlenstoff (C) zu Kohlenoxyd (CO); beide Oase 
verbrennen mit dem Sauerstoff (O) der Luft zu Kohlensäure (CO 2 ) und 
Wasser (H 2 O). 


Zusammensetzung der Verbrennungsgase von Steinkohle'). 


Ziisaninienselziin); 
der Kohle in Oewichts- 
prozenten 

CMOS HjO I Asche 

Theoretisch erforderliche 
Luftmenge (L = 7,82) 
und Vielfaches derselben* 
(Faktor v) 

V cbm V L cbm 

Auf 1 kg 
Kohlecnifällt 
Oesamtgas- 
menge (bei 
100*) ! 

cbm 

Die Ver- 
brennungs- 
gase ent- 
halten bei 
I00®iti Raum- 
prozenten an 
Kohlensäure 
(COz) 
Proz. 

Verlust an 
Kalorien in 
Proz. 

für je 100® 
Proz. 

80 1 4,2 5 0,8 4 | 6 

1 

7,82 

10,4 

18,8 

4,62 

Oute Kohle 

1,5 

11.7 

, 15.8 

12,4 

6,74 

Heizwert = 7500 Kal. 

2 ! 

15.6 

21.1 

9.36 

8,86 


3 

23.5 

1 31,8 

6,18 

13,1 

C H 0 1 S HzO i Asche 

4 

31,3 

42,5 

4,62 

17.3 

70 4,3| 8 0,7 7 | 10 

1 

f>,86 

9,81 

18,7 

4,65 

Mittlere Kohle 

1,5 

10,3 

14,5 

12,4 

6,76 

Heizwert 0600 Kal. 

2 

13,7 

19,2 

9.23 

8,83 


3 

20,6 

27,9 

6,12 

13,1 

C H 1 0 S H;0 Asche 

4 

27,4 

37,2 

4,58 

17,3 

50 4,5 13 1 0,5 15 17 

1 

4,96 

7,41 

18,2 

4,72 

Geringe Kohle 

1.5 

7,44 

10,8 

12 

6,81 

Heizwert »• 4800 Kal. 

2 

9,92 

■ 4.2 

8,97 

8.93 


3 

14,9 

21,0 

! 5,95 

13,1 


4 

' 19,8 

1 

27J 

1 

4,45 

i 

17,3 


Für alle Verbrennungserscheinungen gilt die Regel: Die Wärmemenge, 
die bei der Verbindung zweier Stoffe frei wird, wird bei der 
Zerlegung wieder gebunden. 

Wasser H 2 O enthält 11,14 Oew.-Proz. H und 88,86 Oew.-Proz. O 

Kohlensäure CO 2 „ 27,27 „ C , 72,73 

Kohlenoxyd CO „ 42,86 , „„ 57,14 

I) Nach F. Bode, Westentaschcnbiich, Essen. 
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CO 2 in Berührung mit glühendem C reduziert sich zu CO (CO 2 + C = 2 CO). 
Die Wärmemenge ist dieselbe, ob C erst zu CO und dann zu CO 2 oder un- 
mittelbar zu CO 2 verbrennt. 

Die Verdampfungsziffer eines Brennstoffes gibt an, wie viel Kilo- 
gramm Wasser von bestimmter Temperatur durch 1 kg des Brennstoffes in 
Dampf von bestimmter Spannung verwandelt werden. 

Heizwert (absoluter Heizeffekt) eines Brennstoffes ist die Anzahl 
der Wärmeeinheiten (Kal.), die bei der vollkommenen Verbrennung von 
1 kg des Brennstoffes bezw. 1 cbm üas entwickelt werden. Der mittlere 
Heizwert gibt diejenige Wärmemenge an, welche unter normalen Verhältnissen 
mit I kg Brennstoff bezw. 1 cbm Gas entwickelt wird. 

Die Ermittelung des Heizwertes findet durch das Kalorimeter statt. 

Vorstehende Tabelle gibt in der ersten Spalte die Zusammensetzung und 
den Heizwert (Kalorie pro 1 kg) von drei verschiedenen Sorten Steinkohle an. 
Die letzte Spalte nennt uns den Wärmeverlust und besagt, daß für 100" Tem- 
peratur der Verbrennungsgase in Prozenten des Heizwertes (Kalorien in Spalte 1) 
in den Schornstein entweichen. Die in Spalte 3 berechnete Luftmenge gilt 
für 0® und 760 mm Druck. 


Schmiermittel. 

Der Zweck der Schmiermittel ist, die Reibung zwischen gleitenden oder 
rotierenden Maschinenteilen zu verringern. 

Die erforderlichen Eigenschaften eines Schmiermittels sind 
daher: große Schlüpfrigkeit und hinreichend flüssige Beschaffenheit, also ge- 
ringe Kohäsion, starkes Anhaftvermögen an Gleitflächen (starke Adhäsion), 
möglichste Unveränderlichkeit gegenüber der Einwirkung der Luft und auch 
gegenüber den Druck- und Temperaturverändeningen, völlige Säurefreiheit, 
Reinheit von festen und flüssigen Beimengungen (Graphit, Schwerspat, Teeröle), 
Kältebeständigkeit bei Wintertemperaturen und Wasserfreiheit. Auch dürfen 
sie keine Rückstände beim Antrocknen zurücklassen (Harzfreiheit). 

Bei der Wahl des Schmiermittels sind (abgesehen vom f^reise); 

a) der spezifische Druck der Flächen, 

b) deren relative Geschwindigkeit und 

c) die Temperatur bei der Schmierwirkung zu berücksichtigen. 
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A. Die verschiedenen Ölsorfen. 

Fette Öle und Fette. 

Pflanzen- und Tierfeite zersetzen .sich unter dem Einflüsse des Luftsauer- 
stoffes. Bei längerer Wirkung trocknen sie in Schichten ein (harzende Öle). 
Alle festen Öle und Fette zersetzen sich bei der Verdampfung. Die rohen 
Pflanzenöle sind trübe von Eiweiß- und Schleimstoffen und werden von diesen 
durch Säuren gereinigt. Die Farbe der raffinierten öle ist hellgelb und wasserhell. 

Rüböl (Rapsöl) mit 1,5 Proz. Schleim und anderen Stoffen ist nur gut 
abgelagert zu verwenden. Spez. Gewicht im Mittel = 0,Q14. Erstarrungspunkt 
— 1 » bis 10® C. 

Oliven- oder Baumöl hat eine größere Schmierfähigkeit als Rüböl, 
trocknet nicht, hat aber einen größeren Gehalt an freien Fettsäuren. Spez. Ge- 
wicht im Mittel = 0,918. Erstarrungspunkt: es scheidet schon bei 0® Stearin aus. 

Rici nusöl, sehr zähflüssig, ziemlich stark trocknend. Spez. Gewicht im 
Mittel = 0,956. 

Baumwollsamenöl, nur zum Verschneiden anderer öle gebraucht, 
dient zur Herstellung des Blown Oil (Oxidized Oil). Spez. Gewicht im Mittel 
= 0,926. Erstarrungspunkt: scheidet schon bei -4- 12® Palmitin aus. 

Tierfette werden aus dem Rohstoff (Rohtalg, Speck, Klauen) gewonnen. 
Der Talg ist nur verwendbar, wenn völlig schwefelsäurefrei. Spez. Gewicht im 
Mittel ■=• 0,948. Schmelzpunkt für Rindertalg = 45®, für Hammeltalg = 47®. 

Tran, Wal- und Fischtran. 

Klauen- (Knochen-)ÖI, das beste aus Rinder- und Schafsfüßen, wird nicht 
ranzig, trocknet nicht, höchst schlüpfrig. 

Sperma-ceti-ÖI aus dem Walrat, ausgezeichnetes Schmiermittel. 

Woll sch weißfett. 

Mineralöle, aus Kohle, Torf u. s. w. durch Abschwelen hergestellt 
oder unmittelbar aus der Erde gewonnen (Erdöl, Steinöl). Durch Destillation 
werden sie in leichte dünne Öle (Brenn-, Gas- und Putzöl) und in schwere, 
zähflüssige (Schmieröle) geschieden. 

Die Mineralöle bleiben an der Luft (bis auf die Farbe) unverändert, d. h. 
sie bilden keine Säure, verdicken nicht und trocknen nicht ein: ln der Wärme 
verdunsten sie mehr oder weniger. Farbe hellgelb, gelbrot bis schwarzbraun. 
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ln höheren Temperaturen werden die Mineralöle sehr dünnflüssig. Spec. 
Gewicht = 0,885 0,032 Die Verdampfbarkeit ist um so geringer, je höher 
der Flamm- und der Brennpunkt liegen. Die Verdampfungstemperatur oder 
der Flammpunkt ist die Temperatur, bei der die Bestandteile des Schmiermittels 
verdampfen und sich brennbare Gase bilden. 

Valvoline ist ein Mineralöl, welches den Franklinquellen in der Nähe 
von New York entstammt. Es ist ein sehr beliebtes Cylinderöl und verträgt 
hohe Temperaturen. 

Die russischen Mineralöle kommen meist aus Baku. Sie erhalten 
keinen Zusatz von fetten Ölen (pflanzlichen oder tierischen Ölen). 

B. Winke für die Praxis. 

Da die meisten Ölkonsumenten, vor allem aber die Automobilbesitzer und 
-fahrer nicht in der Lage sind, das bezogene Öl jedesmal auf seinen Flüssig- 
keitsgrad und seinen Entflammungspiinkt zu prüfen, so bleibt ihnen nichts 
übrig, als selbst das Öl im praktischen Betrieb zu erproben oder sich auf die 
liefernde Firma zu verlassen. Ist letzteres ein Haus ersten Ranges, so kann 
ihr der Konsument vertrauensvoll die Auswahl der Ölsorten für seine be- 
stimmten Zwecke überlassen. 

Man bedenke dabei, daß die Angabe beispielsweise des Entflammungs- 
punktes für die Praxis so gut wie wertlos ist, denn einmal lassen sich die 
Entflammungspunkte durch Zusatz von Teerölen, Graphit, Schwerspat u. dergl. 
künstlich leicht um ein bedeutendes Maß erhöhen, und andererseits zeigen sich 
in der Praxis große Abweichungen von den theoretisch oder im chemischen 
Laboratorium gewonnenen Maßzahlen. So ist z. B. ein Cylinderöl, dessen theo- 
retischer Entflammungspunkt bei 180® C liegt, praktisch noch bei 400® Cylinder- 
temperatur ganz gut schmierfähig. Dies gilt nicht nur für Mineralöle, sondern 
auch für Rüböle, bei welchen der Entflammungspunkt praktisch viel höher 
liegt als theoretisch. 

Neben dem öl verwendet man für gewisse Zwecke noch andere Schmier- 
mittel: Talg, Graphitschmiere, konsistentes Fett, Vaseline, Petro- 
leum, grüne Seife u. dergl. 

Die ersteren 4 dicken Fette sind als Schmiermittel da am Platze, wo das 
Öl infolge seiner Dünnflüssigkeit nicht genügend haften oder, wie man irrtüni- 
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licherweise annimmt, infolge des zu hohen Reibungsdruckes zu schnell fortge- 
drückt werden würde. Man verwendet sie daher, z. B. zur Schmierung von 
Oelenkketten, welche uneingekapselt frei durch die Luft laufen und hierbei das 
Öl verlieren würden, ferner auch bei gewöhnlichen Wagenachsen, die, an einer, 
oder an beiden Seiten offen, das öl herauslaufen lassen würden. Je dicker 
nun das Schmiermittel ist, um so klebriger ist es und um so stärker seine Ko- 
häsion, d. h. um so fester haften seine kleinsten Teilchen aneinander. Es geht 
daraus hervor, dalf diese dicken Schmiermittel wohl die Reibung zwischen 
drehenden und gleitenden Teilen vermindern, da sie zwischen diese ein schlüpf- 
riges Mittel einschalten, daß sie aber immer noch einen höheren Reibungs- 
verlust hervorrufen, als wenn man die Schmierung mit dünnerem Öle bewirken 
würde, denn das letztere ist schlüpfriger und hat eine geringere Kohäsion. 

Daß ein dickes Schmiermittel einem starken Druck, z. B. dem Druck der 
Achsbüchse auf den Achsschenkel, mehr widersteht, also weniger leicht bei- 
seite gedrückt wird, als dünneres Öl, wird zwar vielfach geglaubt, ist aber 
nicht der Fall. Nur die in dem dicken Schmiermaterial meist enthaltenen Un- 
reinigkeiten von festem Aggregatzustande, wie Staub, Schwerspat, sowie die 
Beimengungen von Graphit, bleiben häufig trotz hohem Druck zwischen den 
Gleitflächen liegen, während die übrige Schmiere herausgedrückt wird. Hier- 
durch wird aber der Reibungswiderstand auch nicht vermindert, sondern die 
blanken Gleitflächen bekommen durch das Aneinanderreiben mit diesen feinen 
Körnern Rillen. 

Kugellager bedürfen theoretisch überhaupt keiner und praktisch nur 
einer sehr oberflächlichen Schmierung, denn es sind im Kugellager theoretisch 
gleitende Flächen nicht vorhanden, sondern nur aufeinander rollende 
Elemente. 

Läßt man z. B. eine polierte Mctallkugel, eine schwach geneigte gleichfalls 
polierte Metallplatte oder eine Glasscheibe hinunterrollen, so wird man sich 
leicht überzeugen können, daß diese Rollung leichter und schneller von statten 
geht, als wenn man die Platte mit Schmieröl bestreicht. Letzteres erhöht also 
den Widerstand, statt ihn zu vermindern; denn die rollende Kugel hat in 
diesem Falle die Kohäsion des Schmieröls zu überwinden. 

Nun kommen aber im Kugellager nicht nur Rollungen, sondern auch 
kleine Gleitungen vor. Sind die gehärteten Lagerschalen kurvenförmig profi- 
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liert, um den Flächendruck herabzuziehen, so daß die Kugeln in einer 
Rinne laufen, so finden bei nicht ganz mathematisch genau ausgeführter kreis- 
förmiger Rinne, sowie bei auftretenden Seitendrücken neben der Rollung auch 
Gleitbewegungen statt. Auch kommen unter Umständen die Kugeln mitein- 
ander in Berührung und reiben aneinander, um so mehr, da sie alle die gleiche 
Drehrichtung haben. Tritt aber Gleitung ohne Schmierung ein, so entsteht 
hohe Reibungsarbeit und starke Abnutzung. Man arbeitet daher besser mit 
geschmierten als mit ungeschmierten Kugellagern und füllt dieselben meist mit 
reiner Vaseline. 


C Die Prüfung der Schmieröle. 

Angabe des spezifischen Gewichtes, Preis, Aussehen und Viskositäts- 
angaben (Maß der Flüssigkeit bezw. Klebrigkeit) bieten keine Gewähr für die 
Brauchbarkeit des Öles. Zu prüfen ist, ob die Öle frei von Säuren und Harzen 
sind, ob sie bei der etwa eintretenden Erwärmung (Cylinderöl) nicht vorzeitig 
verdampfen, und ob sie das ihrer Verwendung entsprechende Anhaftvermögen 
und genügende Schlüpfrigkeit besitzen, kurzum, ob sie ihrem Zweck, die Rei- 
bung zweier sich berührenden Teile auf ein Mindestmaß zurückzuführen, ent- 
sprechen. 

Die Säurefreiheit prüft man durch Eintauchen von blauem Lackmus- 
papier in das Öl. Rötet sich dasselbe nach längerem Verbleiben im Öl, so ist 
Säure vorhanden. Das Vorhandensein von harzigen Beimengungen läßt 
sich am besten dadurch feststellen, daß man einige Tropfen Öl über eine 
horizontale oder schwach geneigte Fläche, am besten über eine saubere Glas- 
platte, laufen und antrocknen läßt und dies öfters in der Weise wiederholt, 
daß die frischen Tropfen über die angetrocknete Bahn der älteren Tropfen 
laufen, um eine möglichst dicke Ölschicht zu erhalten. Je wärmer der Raum 
ist, in dem man diesen Versuch ausführt, um so eher wird das Öl antrocknen. 
Hierauf kann man mit dem Finger leicht fühlen, ob klebrige harzige Rückstände 
im Öl enthalten waren. 
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Die Verbrennungsmotoren für Automobilen. 

Von Civilingenieur J u I. Küster, Berlin. 

Der späte Erscheinungstermin des ersten Jahrgangs dieses Jahrbuches 
machte es dem Verfasser möglich, in diesem seine beim Besuch des Pariser Salon 
vom Dezember 1903 gemachten Erfahrungen noch mit zu berücksichtigen. Der 
Salon ist für das jeweilige Jahr nach fast jeder Hinsicht ausschlaggebend, er 
gibt gewissermaßen die Normalien in bestimmten Grenzen an. 

In der ersten Auflage wurden nun die historisch bemerkenswerten früheren 
Konstruktionen angeführt und einzelne moderne Bauarten erörtert, welche eine 
besonders gute technische Durchbildung zeigten. Heute können derartige 
durchgreifende Verbesserungen hier natürlich nicht geschildert werden, sondern 
die Hebung der Automobiltechnik ist allgemeiner geworden. Einen drastischen 
Beweis hierfür zeigt die Beobachtung des Automobilverkehrs im Straßenleben. 
Vor drei Jahren wirkte der Motorwagen in den weitaus meisten Fällen be- 
lästigend durch sein Geräusch, heute wirkt er eher belästigend und ge- 
fährdend durch das Fehlen jedweden Geräusches, im Gegensatz zu den 
Pferdehufen, an welche sich natürlich das menschliche Ohr in dem Maße 
gewöhnt hat, daß sic vollständig überhört werden nur einzelne ältere, noch 
im Betriebe befindliche Typen (in Berlin besonders ältere Jahrgänge von Motor- 
droschken) weichen hiervon ab, wogegen der moderne Motorwagen fast aus- 
nahmslos sich durch die Huppe bemerkbar machen muß, um überhaupt be- 
merkt zu werden. 

Durch entsprechend große Schalldämpfer, gute Regulierung und Gleich- 
haltung des Mischungsverhältnisses u. s. w. wird der Betrieb des Explosions- 
motors auch in seiner Anwendung für Fahrzeuge ein derartig annehmbarer 
und zufriedenstellender, daß er seine Konkurrenten, Dampf und Elektrizität, 
für den normalen Betrieb immer mehr verdrängt. 
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Die fast allgemein gewordene Adoptierung der Steuerung beider Ventile, 
also auch des Einlaßventils, wurde bereits in der ersten Auflage betont. In- 
zwischen werden aber sogar auch die Zweiradmotoren mit gesteuertem Ein- 
laßventil ausgerüstet Der geringe zu Gebote stehende Raum bedingt hier 
natürlich eine entsprechend beschränkte Breite des Motors, so daß die An- 
ordnung der Ventile zu beiden Seiten des Cylinders, wie sie bei Wagenmotoren 
vielfach ausgeführt wird, hier Schwierigkeiten machen würde. Dies führte zu 
Sonderkonstruktionen der Ventilanordnung für Zweiradmotoren, wie dem in 
Fig. I abgebildeten Zedel-Motor: 

Ein und derselbe Nocken betätigt 
beide Ventile direkt durch Kugeln Ö. 
A Ist das die Schwungräder einschließende 
Aluniiniumgehäuse und wird mit den 
Schrauben ßam Fahrrade befestigt; darauf, 
mit 4 Bolzen C, ist der Cylinder D an- 
gebracht. 

In dem auf Gehäuse A und mit 
Deckel £ verschlossenen Raum befindet 
sich die Vorrichtung zum Öffnen der 
Ventile £ und O, welche auf folgende 
Art arbeitet: Der Zahnkolben H (auf 
Zentrumachse J) dreht das auf Achse K 
befestigte Zahnrad L, welches mh Ex- 
zenter M ein Stück bildet, der das Offnen 
der beiden Ventile F'und O bewerkstelligt, 
indem er die in der Stahlführung N 
leicht spielenden Rollen O und dadurch 
die Ventilstifte P und Q hebt, so daß 
das Auspuffventil G um 5 mm, das Ein- 
saugventil F, da Stift P entsprechend 
kürzer, um 2'/2 — 3 mm geöffnet wird. 

Die Figur zeigt den Exzenter AI in 
der Stellung, in welcher er das Auspuff- 
Fig. I. Ventilsteuerung des Minerva-Motors. ventil O durch die Spiralfeder P, da der 

Kolben oben aiigelangt, soeben ge- 
schlossen hat und die Rollen O zum Einsaugventil F schon ein wenig hebt, um das- 
selbe bei beginnendem Abwärtsgehen des Kolbens zu öffnen und erst zu schließen, 
wenn derselbe in seiner untersten Stellung ist, also auf dem ganzen Wege die Gase 
einzieht. 

Der in Deutschland besonders verbreitete N. S. U. Zweiradmotor der 
Neckarsuimcr Fahrradwerke A.-O. zeigt ein von oben gesteuertes Einlaß- 
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Ventil, welches an genau derselben Stelle angeordnet ist wie die früheren 
selbsttätigen Ansaugventile. Die Ventilspindcln liegen also in derselben Achse, 
was gewisse Vorteile mit 
sich bringt hinsichtlich Zu- 
gänglichkeit, Erwärmung 
des eintretenden Gemisches 
am heißen Auspuffventil- 
teller u. dergl. m. 

Auch für Wagen- 
motoren zeigte sich auf 
der Frankfurter Ausstellung 
im Frühjahr 1003 eine zu- 
nehmende Verbreiterung 
des von oben gesteuerten 
Ventils. 

Ein weiteres Beispiel 
der Steuerung des hängen- 
den Einlaßventils mittels 
oben angeordneter 
Schwinge und unten an 
normaler Stelle vorgesehe- 
ner Steuernockenwelle ist 
der in Fig. 3 und 4 in 
Seiten- und Vorderansicht 
ahgebildete Fafnir-Motor 
der Aachener Stahlwaren- 
fabrik. Bei diesem ist das 
den Drehpunkt des zwei- 
armigen Stoßhebels tra- 
gende Lager zweiteilig und 
unmittelbar an der Ventil- 
haube angeordnet, so daß 


Fii{. 2. Einlaß-Ventilstcuvnint; des N. S. U. Motors mit 
clektro-m.ignetischer Zündung und N. S. U.-Vergaser mit 
Vorwärmung, Drosselung und Gemisch-Regulierung. 

der von der Ventilstange c beeinflußte Arm / 


außen, dagegen der das Ventil herabdrückende Arm innerhalb der Ventilglocke 
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verlegt ist. Letztere werden paarweise durch einen über je zwei Cylindem 
angeordneten Bügel g festgehalten, durch dessen Lösen und Drehen also 
die Einlaßventile revidierbar sind. 



Fig. 3. Fafnir-Motor. Seitenansicht. 


Die Führung der Ventilstange ist besonders aus der Fig. 5 ersichtlich. 
Dieselbe zeigt auch eine weitere bemerkenswerte Konstruktionseinzelheit: die 
senkrecht stehende Kommutatorwelle mit dem durch Drehen in horizontaler 
Richtung Vor- und Nachzündung bewirkenden Stromverteiler, welcher in dieser 
hochliegenden Anordnung leichter zugänglich und gegen Ölspritzer geschützt 
ist. Unter demselben ist an derselben Vertikalwelle der automatisch wirkende 
Zentrifugalregulator vorgesehen, welcher die Drosselung beeinflußt; ganz unten 
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trägt diese Welle auch die Kapsel- 
pumpe zum Umlauf des Kühl- 
wassers. Auch diese vertikale Welle 
findet sich bei mehreren Motoren 
wieder. 

Die Bauart Seck der Fahr- 
zeugfabrik Eisenach (vergl. Fig. 6 
u. 7), bekanntlich unter der Marke 
„Dixi“ eingeführt, weist ein in der 
Mitte des Cylinders angeordnetes 
gesteuertes, hängendes Einlaß- 
ventil auf. 

Auspuffventil a und Einlaß- 
ventil b werden durch Nocken ein 
und derselben Steuerwelle c be- 
tätigt, und zwar ersteres direkt. 


Fiß. 4. Fafnir-Motor. Vorderansicht. 

letzteres indirekt durch Stößel d und 
die neben dem Auspuffventilgehäuse 
durch den Kühlwasserraum hin- 
durchgeführte Stoßstange e. Dieselbe 
wirkt gegen Arm /, der um Dreh- 
bolzen g drehbar ist; dieser (s. be- 
sonders Fig. 6) ist innerhalb der 
Einlaßventilhaube gelagert und trägt 
Arme h, welche die Einlaßventile i 
herabdrücken bezw. öffnen. Diese 


Fig. 5. Fafnir-Motor. üesanitaiisicht. sind, wie gesagt, in der Cylindermittc 

Jahrbuch der Auinmobtl* und Molorbttot-lndu^trie. o 


Digitized by Google 


18 


Die VerbrcnnunK»ni«lomi für Automobilen. 



Fij{. 6. Dixi-Molor mit gesteuertem hängenden Ventil. 
(Schnitt.) 


Über dem Kolben angeordnet, 
so daß also der Raum über 
dem Auspuffventil für den 
Kompressionshaiin k ausnutz- 
bar war. Die Lagerstellen der 
Drehbolzen g werden durch 
selbsttätige Öler / geschmiert. 

Bemerkenswert an dem 
Motor ist auch der eigenartige 
Fliehkraftregler, welcher durch 
Auseinanderwerfen der Ge- 
wichte m (Fig. 7) ein Schrau- 
benstück n um ein Geringes 
relativ zur Steuernockenwelle 
dreht, welches infolge dieser 
relativen Drehung und des 
steilen, mehrgängigen Ge- 


windes desselben sich dann 
nach außen bewegt und durch 
den Stößel die Drosselung 
beeinflußt letzteres durch 
Bügel in demselben Maße, 
gleichviel oh von Hand durch 
Drehung der Scheibe mehr 
oder weniger Gemisch ein- 
gestellt ist. 

Auch fällt dem Fach- 
manne an der Kurbelgehäuse- 
konstruktion sehr bald die Ver- 
bindung des Kurbelwellen- 
lagers mit den Cylinderguß- 
stücken durch Schrauben r 



Fig. 7. Dixi-Molor mit gcstoiiertcm Iwiigendcn Ventil. 
(Ansicht.) 
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auf, welche vom Cylinderflansch bis unter die Kurbellager durchgehen 
und die Zugbeanspruchung aufnehmen, welche beim Arbeitshube sonst durch 
das Kurbelobergehäuse aufgenommen werden muß. Außerdem sichern diese 
durchgehenden Schrauben eine leichte Demontage insofern, als das an den 
Längsträgerrohren befestigte Kurbelobergehäuse nicht demontiert zu werden 



Fig. 8. Horch-Molorfniit gesleuertem hängenden Ventil und nach unten 
abgeschlossenem Gehäuse. 

braucht, wenn die Kurbelwelle mit Pleuelstange und Kolben nach unten 
abgenommen wird. Dies kann ohne weiteres erfolgen nach Entfernung des 
ölhaltenden Kurbeluntergehäuses / und Abschrauben der Muttern r. 

Ebenfalls über der Cylindermitte ist das gesteuerte hängende Einlaßventil 
des Horch-Motors angeordnet. 

2 ‘ 
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Als Schwinge wirkt hier der neben dem 
armige Hebel d mit einstellbarer 
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Sloßstange in der Weise, daß sie die Bewegung des über der Steuernocken- 
welle durch Rolle bewegten Stößels unmittelbar auf die Schwinge überträgt 

An dieser Stelle sei eine weitere Eigenart des neuen Horch-Motors er- 
wähnt: der vollständige Abschluß des Motors nach unten durch das Kurbel- 
gehäuse selbst Dasselbe ist nicht, wie sonst üblich, mit seitlichen Armen 
versehen, sondern das obere Kurbelgchäusegußstück ist unmittelbar und un- 
unterbrochen bis an die innere Seite der U-förmigen Stahlblechträger herange- 
führt, auf welchen also der Motor unmittelbar ruht Das Kurbeluntergehäuse 
ist nach unten abnehmbar, so daß die Kurbelwelle mit dem Kolben nach unten 
demontierbar ist, während der obere Teil des Kurbelgehäuses mit den Längs- 
trägern des Wagens verbunden bleibt Durch die in sich geschlossene An- 
ordnung desselben wird einesteils der ganze Motormechanismus einschließlich 
der Nebenteile, Zünder, Vergaser u. s. w. gegen Schmutz und Feuchtigkeit 
nach unten hin geschützt, andererseits bietet das Motorgehäuse dem ganzen 
Automobilmotor ein vollkommeneres, in sich abgeschlossenes Gepräge, nicht 
zum wenigsten auch wesentlich beitragend zur Versteifung des Rahmenbaues. 
Die Anlagefläche des Gehäuses am Stahlblechrahmen verjüngt sich hierbei ent- 
sprechend der nach vorne immer geringer werdenden Breite des U-förmigen 
Längsträgers. 

Beide Ventile werden von oben gesteuert beim Büssing-Motor (Fig. 9), 
und zwar durch eine Nockenwelle, welche in der Mitte parallel zur Längsachse 
des Motors über den Cylindern angeordnet ist. Der Antrieb der Steuernocken- 
welle erfolgt durch das auf die Motorachse / gekeilte Schraubenzahnrad 2, welches 
mit einem ebensolchen 3 in Eingriff steht. Diese ist auf der senkrecht stehenden 
Welle 4 befestigt, welche in der Mitte den Regulator 5 und oben das auf der- 
selben aufgekeilte Zahnrad 6 trägt. Letzteres steht mit dem auf der Steuer- 
nockenwelle 7 befestigten Zahnrade 8 in Eingriff. Die 4 Schraubenräder 2, 3 , 6, 8 
sind zwar gleich groß, doch wird die Übersetzung 1 :2 zwischen Motorwelle / 
und Steuernockenwelle 7 durch den verschieden großen Steigungswinkel der 
Zähne erzeugt. Wie ersichtlich, besteht das Zahnrad 3 aus drei Teilen, einem 
mittleren stählernen und zwei seitlichen aus einer vulkanfiberartigen Masse. 

Beim Büssing-Motor entweichen die Abgase durch Rohrleitung 25, welche 
durch ein größeres wagerechtes Rohr 26 untereinander verbunden sind. Um 
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dieses herum ist ein Mantel 27 vorgesehen, durch welchen die bei 28 ein- 
tretende Oemischluft vorgewännt wird, um durch Rohrleitung 29 zum Raume 3Ö 
zu gelangen. In diesem wird sie je nach Einstellung der Öffnung 3/ mit mehr 
oder weniger kalter Luft gemischt, um dann an der Benzindüse 32 vorbei nach 
oben durch das Einlaßventil in den Cylinder zu treten. — Je nach der Stellung 
des Rundschiebers 33 wird nun mehr oder weniger Benzin mitangesaugt. Die 
Einstellung von 33 erfolgt durch Arm 34, welcher, wie Fig. 9 zeigt, mit Arm 35 
der Drosselklappe 36 verbunden ist. 


e 

i 



Fig. 10. De Dietrich-Vcrgascr. 


Es ist dies eine weitere interessante Konstruktion zur Gleichhaltung des 
Mischungsverhältnisses, sowohl bei hoher als bei niederer Umdrehungszahl, 
durch Veränderung der spezifischen Luftgeschwindigkeit an der Düse in zwang- 
läufiger Verbindung mit der Drosselung. Durch Einführen von etwas Brenn- 
stoff in den Trichterhahn 37 wird das Andrehen auch bei ungünstiger Witterung 
erleichtert. 
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Ein weiterer Karburator dieses 
Prinzips war bei den auf der Frankfurter 
Ausstellung im Frühjahr 1004 gezeigten 
de Dietrich-Wagen zu sehen, welcher 
in Fig. 10 abgebildet ist. Der mit 
Arriv^ de l’Air bezeichnete Pfeil zeigt 
den Weg für die an der Düse vorbei- 
streichende Luft, während mit „D^part 
de l’air carbure“ der Pfeil bezeichnet ist, 
welcher den Austritt des Gemisches aus 
dem Vergaser zum Motor zeigt. Zwischen 
Düse und Oemischaustritt ist ein Drosscl- 
kolbenschieber sichtbar und zwar in der 
gezeichneten Stellung vollständig ab- 
schließend. Je mehr sich dieser nun 
öffnet, um so mehr Luft läßt er durch 





Fig. 12. Verbindung zwischen Drosselung und Auskupplung 
beim Morswagen. 


den weiter oberhalb in 
diesem Schieberkolben 
sichtbaren Schlitz eintreten 
bezw. durchsaugen, welche 
nicht an der Düse vorbei- 
streicht, also den Luftgehalt 
des Gemisches erhöht 
Durch diese Korrektur des 
Gemisches wird auch dann 
eine entsprechende Menge 
Benzin durch die Düse an- 
gesaugt, wenn die Saugkraft 
der Luft infolge der verlang- 
samten Motorgeschwindig- 
keit verringert wird, weil 
dann die spezifische Ge- 
schwindigkeit der an der 
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Düse vorbeistreichenden Luft erhöht wird. Wie ersichtlich, führen viele Wege 
nach Rom. 


Bei einer Anzahl bekannter Wagensysteme, so auch den Arguswagen, 
wird das nach dieser Richtung gesteckte Ziel erreicht durch Zwischenschaltung 
eines Luftventils zwischen Düsenraum und Motor, welches sich bei höherer 
Motorgeschwindigkeit mehr öffnet und daher mehr Zusatzluft bezw. Korrektur- 
luft einläßi Die Ausführungsform dieses Korrektur-Ventils beim Morswagen 


zeigt Fig. 11. 



Der Vergaser des letz- 
teren, durch die Ingenieure 
von Satine & Rittershaus 


in Dresden vertretenen Fa- 


brikates zeigt noch die in 
der Fig. 12 abgebildete Ein- 
richtung zur Drosselung 
des Motors bei ausgeschal- 
teter Kuppelung. 


Das Beschleuniguiigs- 
pcdal r hängt durch ein 
anderes Kabel L mit dem 
Drosselventil D des Vergasers 
zusammen, so daß infolge 
des Druckes auf dieses Pedal 
das Kabel L das Drosselventil 
öffnet und somit eine Fahrt- 
beschleunigung hervornift, so 
lange der Fahrer auf das 
Pedal (ritt. 

Fig. 13. Mcrcedes-Simplex-Motor, Modell 1904. £s ist zu bemerken, daß 

(Stim-Ansichl.) die beiden Kabel K und L 

voneinander unabhängig sind 

und daß daher Ekschleunigung eintritt, wie auch die Lage des Griffes für die Ver- 
langsamung sein mag. 


Das Modell 1904 des Mercedes-Simplex-Motors, von der Schwungradseite 
gesehen, zeigt Fig. 13. Zwei kräftige Vulkanfiberräder zahnen in ein halb so 
großes, auf dem Bilde fehlendes, welches auf der Motorwellc befestigt ist, und 
treiben zwei getrennte Nockenwellen zur Betätigung der Einlaßventile und 
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Magnetzünderstößel (links) einerseits und der Aus- 
puffventile (rechts) andererseits. Die Ventile sind 
also wieder beiderseits der Cylinder angeordnete, 
von ■ unten unmittelbar geöffnete Federventile, mit 
Steuerung auch der Einlaßventile. — Das wagerechte, 
zwischen den Cylindern hindurchgeführte Rohr dient 
zur Zufuhr der am Auspuffrohr (rechts) vorgewärmten 
Luft zum Vergaser (links). 

Auf dem Pariser Salon 1903 ging die Sucht, 
wenigstens äußerlich die Daimlerschen Linien zum 
Ausdruck zu bringen, so weit, daß manche Fabri- 
kanten, welche noch beim alten Schlangenkühler ge- 
... . ,. , , .. i_, „ . Fig- 14. Windhoff-Kühler mit 

blieben waren, vor diesem, als vorderem Abschluß der wasserkanälen aus Blech- 

Motorhaube, ein gelochtes Blech anordneten. Dies er- platten. 

weckte bei oberflächlicher Betrach- 
tung den Eindruck, daß auch diese 
Wagen mit Röhrenkühler versehen 
seien, während auf Befragen das 
Beibehalten des Schlangenkühlers 
mit dem leichten „Weinen“, Un- 
dichtwerden der Röhrenkühler, er- 
klärt wurde. 

Zur Beseitigung dieses den 
ßienenkorbkühlern allerdings viel- 
fach anhaftenden Übelstandes liat 
die Motoren- und Fahrzeugfabrik 
Oebr. Windhoff G. m. b. H. in 
Rheine i. W. ihre neuen Kühler 
unter Beibehaltung des Luftdurch- 
tritts durch röhrenartige Öffnungen 
mit Wasserkanälen aus gebogenen 
Blechplatten versehen. Fig. 14 zeigt 

Fig. 15. Kämper-Bootsmotor mit Windhoff-Vergaser. 
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eine Ausführungsform mit Luftdurchgängen i, Wasserkanälen k und Blech- 
falzen /. 

Die Anbringung des im Jahrgang I eingehender beschriebenen patentierten 
Vergasers dieser Firma für gleich bleibendes Mischungsverhältnis an einem 
Kämperschen Bootsmotor zeigt Fig. 15; insbesondere ist die Verbindung der 
automatischen Vergasereinstellung mit der Drosselklappe erwähnenswert. Am 
Motor selbst ist die seitlich abnehmbare leicht einstellbare Steuernockenwelle 
bemerkenswert; ein näheres Eingehen auf die Konstruktionsverhältnisse des- 
selben dürfte sich jedoch an dieser Stelle erübrigen, weil er im Kapitel betr. 
Bootsmotore f>esprochen wird. 
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Die Elektromobilen. 

Von Ingenieur Josef Löwy, k. k. Kommissär und ständiges fachtechnisches 
Mitglied des k. k. Patentamtes, Wien. 

Der Elektromobilbau schreitet rüstig vorwärts. Die günstigen Erfahrungen, 
die mit dem Jungner-Edison- Akkumulator gemacht wurden, lassen eine 
rasche Zunahme und allgemeine Verbreitung der Wagen mit reinem Batterie- 
betrieb für die Zukunft erwarten, während die erhöhte Aufmerksamkeit, die 
den Wagen mit elektrischer Kraftübertragung zugewendet wird, zu einer 
raschen Vervollkommnung dieses Wagentypes geführt hat Von besonderem 
Interesse ist es, zu bemerken, daß die Anwendung des elektrischen Antriebes 
sowohl bei leichten Personenwagen als auch bei schweren Lastwagen in 
gleicher Weise zunimmt, so daß der praktische Beweis erbracht ist, daß man 
sich der allgemein anerkannnten Vorzüge des elektromotorischen Antriebes bei 
jeder Wagenart zunutze machen kann. 

Ein interessantes Beispiel von Darwinismus in der Technik bietet die 
Tatsache, daß die Elektromobilen mit gemischtem Betriebe in letzter Zeit 
weniger als früher gebaut werden — diese Wagen haben einfach ihre Aufgabe 
als Uebergangsglied zwischen den Wagen mit reinem Batteriebetrieb und denen 
mit elektrischer Kraftübertragung erfüllt. Man sieht neuestens von der An- 
wendung einer Akkumulatorenbatterie als Bufferbatterie vollständig und mit 
Recht ab, weil ja bei dieser Art der Verwendung die Batterie nur zeitweilig 
als Energiequelle in Wirksamkeit tritt, mit ihrem Gewichte jedoch dauernd den 
Wagen belastet, welcher Umstand eine schlechtere Oekonomie der Wagen mit 
gemischtem Betriebe gegenüber jenen mit elektrischer Kraftübertragung bedingt. 
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Die Elektromobilen mit reinem Batteriebetrieb. 

Bei Besprechung der Fortschritte des Elektromobilbaues im abgelaufenen 
Jahre interessieren uns zunächst die Elektromobilen mit reinem 
Batteriebetrieb. Von neuen leichten Personenwagen dieser Art seien zu- 
nächst die der Wiener Firma Jacob Löhner 8i Co. erwähnt. Das charak- 
teristische Detail aller von dieser Firma gebauten Wagen ist die besondere 



Fig. I. Wagenrad mit Elektromotor, 
System Lohner-t’orsche. 



Fig. 2. Wagenrad mit Elektro- 
motor, System Lohner-Porschc. 


Art der Unterbringung der Antriebselektromotoren. Die Motoren sind mit 
Hinweglassung jeder Uebersetzung in den Wagenvorderrädern eingebaut, 
welche zugleich Lenkräder sind. Durch diese Anordnung wird einerseits an 
Energie gespart, während andererseits das beim Hinterradantrieb oft vor- 
kommende Schleudern des Wagens vermieden ist. Die Figuren 1 und 2 zeigen 
einen Querschnitt und eine Ansicht des vollständig eingckapselten Elektro- 
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motors. Der 14-polige Feldmagnel 7 sitzl fest auf dem mit der Vorderachse 12 
gelenkig verbundenen Lenkstummel 4, während der Anker 6 mit dem um- 
laufenden Radkörper / verbunden ist. Der Radkörper ist auf dem Lenkstummel 
mittels Kugellagern 11 gelagert. Der Kollektor 8, der Bürstenträger 9 und die 
acht Kohlenbürsten 10 sind durch die Anordnung einer abnehmbaren Kappe 
leicht zugänglich. Die normal mit 150 Umdrehungen p. M. laufenden Motoren, 
welche dauernd eine zweifache und vorübergehend eine dreifache Überlastung 
vertragen, werden in drei Größen, und zwar für 3 8 PS, 5 12 PS und 
10 24 PS gebaut Die beiden ersten Typen erfordern eine Betriebsspannung 
von 80 V, also 42 Zellen, während der dritte Typ mit löO V, demnach 
84 Zellen, betrieben werden muß. Der Kontroller ist ähnlich dem durch die 
Figuren 8 und 9 dargestellten aufgebaut, mit dem Unterschiede, daß die be- 
weglichen Kontakte mit den auf die Kontrollerachse aufgeschohenen Ringen 
aus einem Stücke bestehen. Mit Hilfe des Kontrollers können unter Ver- 
mittelung eines Widerstandes mehrere Geschwindigkeiten nach vorwärts, die 
Stromausschaltung, sowie das elektrische Bremsen erzielt werden. Der Kon- 
troller befindet sich unter dem Lenkersitz, und ist der Betätigungshebel zur 
rechten Hand des Lenkers angeordnet. Zum Zwecke des Rückwärtsfahrens 
wird vor Betätigung des Kontrollers die Stromrichtung im Anker des Motors 
umgekehrt uhd nicht im Feld, um den Feldmagneten nicht umzupolarisieren. 
Zur Schonung der Kontaktflächen ist der Kontroller mit einer magnetischen 
Funkenlöschvorrichtung versehen. Jeder Wagen besitzt drei Bremsen, und 
zwar: 1) die durch den Kontroller betätigte, die Vorderräder bremsende, elek- 
trische Kurzschlußbremse und 2) zwei mechanische, auf die Bremsscheiben 
der Hinterräder wirkende Innenbremsen, welche durch einen Fußhebel betätigt 
werden, der vor Beginn der Bremswirkung den Betriebsstrom ausschaltet. 
Schließlich kann im Falle der Gefahr auch der Reversierhebel betätigt werden, 
welcher zur Herstellung der für die Rückwärtsfahrt nötigen Schaltung ange- 
ordnet ist. 

Die Firma verwendet Plant«! -Akkumulatoren bei Wagen, die mit einer 
Ladung eine kürzere Weglänge zurückzulegen haben, und Fa u re- Akkumula- 
toren für große Fahrtleistungen mit einer Ladung. Die Batterie kann leicht 
ausgewechselt und im Wagen selbst wieder geladen werden, wobei die Firma 
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auch ambulante Ladestationen liefert, die im wesentlichen aus einem 3,5 PS- 
Benzinmotor besteht, der mit einer Dynamo gekuppelt ist, die bei 100 V einen 
Strom von 20 A liefert. Die Wagen, welche mit den vorhin angeführten 



Fig. 3. Elektrischer Fiaker, System Lohner-Porsche. 



Fig. 4. Elektrisches Tonneaii, System Lohner-Porsche. 


Motortypen 1 und 2 ausgerüstet sind, legen mit einer Battcrieladung auf ebener, 
guter Strafte einen Weg von 30 100 km zurück, während die großen Wagen, 
die von Motoren des Types 3 angetrieben werden, für bei weitem größere 
Fahrtleistungen gebaut werden können. 
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Als Beispiele von Personenwagen dieser Firma seien ein Fiaker (Fig. 3), 
ein Tonneau (Fig. 4) und ein Break für 15 Personen (Fig. 5) angeführt. 

Der Fiaker besitzt zwei Elektromotoren von je 5 — 12 PS und eine etwa 
550 kg schwere Fau re- Batterie und kann in der Ebene etwa 80 km mit einer 
Ladung, und zwar mit einer Geschwindigkeit von 4, 7, 15, 23 oder 30 km in 
der Stunde, zurücklegen. Die Akkumulatoren sind teils an der Stirnseite des 
Wagens, teils unter dem Kutschsitz und teils unter den inneren Wagensitzen 
untergebracht. 

Das Tonneau hat die gleiche elektrische Ausrüstung wie der Fiaker. 



Fig. 5. Elektrischer Break für 15 Passagiere, System Lohner-Porsche. 

Der Break wird von zwei 10 24 PS-Elektromotoren angetrieben. Die 
Batterie wiegt etwa 1100 kg, und legt der Wagen in der Ebene mit einem 
Plante-Akkumulator 50 km und mit einem Fau re- Akkumulator 140 km mit 
einer Batterieladung zurück, wobei eine Geschwindigkeit von 8, 13, 18 oder 
22 km in der Stunde erzielt wird. 

Die gleiche Art der Verbindung der Elektromotoren mit den angetriebenen 
Rädern verwendet neucstens auch die Soci^t^ Electromotion in Paris, 
nur sind bei den Wagen dieser Firma im Gegensatz zu denen der Firma 
Jacob Löhner 8i Co. die Hinterräder Treibräder. 

Die Allgemeine Betriebs-Aktiengesellschaft für Motorfahr- 
zeuge in Köln baut einen Wagen, der dem in Fig. 4 dargestellten seinem 
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allgemeinen Aufbau nach ähnelt. Zwei Elektromotoren treiben die Wagen- 
vorderräder an, die in Moffet-Rollenlagern der Norddeutschen Ma- 
schinen- und Armaturenfabrik G. m. b. H. in Bremen laufen. Durch 
die Anordnung dieser Lager sollen bedeutende Ersparnisse an Energie erzielt 
worden sein. 

Die Electric Vehicle Company baute einen zweisitzigen Wagen, 
der sich durch Leichtigkeit und Einfachheit auszeichnet. Die Batterie besteht 



Flg. 6. Elektromobil-Omnibus von Heinrich Scheele in Köln. 

aus 20 Exyde-Zellen, welche teils an der Stirnseite des Wagens, teils unter 
dem Rücksitz untergebracht sind und bei 4-stündiger Entladung eine Kapazität 
von 120 A-Std. besitzen. Der von der General Electric Company 
gelieferte 6-polige Motor treibt die Hinterräder an. Mit Hilfe eines Kontrollers 
werden dem Wagen drei Geschwindigkeiten nach vorn und zwei Geschwindig- 
keiten nach rückwärts erteilt. Bei der ersten Geschwindigkeit sind beide 
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Batteriehälften parallel geschaltet und an den Motor unter Zwischenschaltung 
eines Widerstandes angeschlossen. Bei der zweiten Geschwindigkeit ist die 
Batterieschaltung die gleiche wie bei der ersten Geschwindigkeit und ist der 
Widerstand abgeschaltet. Bei der dritten Geschwindigkeit sind die beiden 
Batteriehälften in Serie geschaltet. Die beiden Rück- 
wärtsfahrtgeschwindigkeiten entsprechen den beiden 
Vorwärtsfahrtgeschwindigkeiten, und wird zum Zwecke 
des Reversierens das Motorfeld umgeschaltet. Mit 
Hilfe einer Fußbremse werden die angetriebenen Achs- 
hälften gebremst. Der Wagen wiegt 540 kg und fährt 
mit 24 km in der Stunde. 

Bemerkenswert ist ein Elektromobil-Omnibus der 
Firma Heinrich Scheele in Köln (Fig. 6). Der 
Wagen besitzt 6 Innenplätze und 5 Außenplätze und 
entwickelt eine Höchstgeschwindigkeit von 24 km in 
der Stunde. Die Elektromotoren treiben die Hinterräder 
an und brauchen bei einer Stundengeschwindigkeit von 
20 km einen Strom von 45 A, welchen Strom die 
Akkumulatorenbatterie durch 4 Stunden hindurch zu 
liefern imstande ist 

Bezüglich neuer Details an 
Wagen sei ein von der Firma 
Heinrich Scheele in Köln ver- 
wendeter und von F. Klöckner 
in Köln gebauter Kontroller er- 
wähnt, der im Gegensätze zu den 
gebräuchlichen Konstruktionen, bei 
welchen die Schaltwalze aus leicht 
schadhaft werdendem Isoliermaterial 
besteht, fast ganz aus Metall auf- 
gebaut ist Die Fig. 7 u. 8 zeigen Grundriß und Schnitt der Kontrollerwalze, 
während Fig. 9 einen Grundriß des Kontrollers darstellt, aus dem die gegen- 
seitige Anordnung der fixen und beweglichen Kontakte zu entnehmen ist 

Jahrbuch dci Automobil' umi .Ntotorb<M»t-lmlu'stru?. 3 



Fig. 9. Kontroller von F. KIckkner In Köln. 



Fig. 7 u. 8. Kontroller- 
walze von F. Klöckner in 
Köln. 
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Auf der Kontrollerachse a, die mit einer mehrere Millimeter dicken Isolierschicht 
bedeckt ist, sind die Rotgußringe mit angegossenen Kontaktfingern aufgeschoben. 
Diese Ringe sind entweder voneinander durch Isolierscheiben getrennt oder 
durch Metallscheiben e oder durch besondere, angelötete bezw. angeschraubte 
metallene Leiter miteinander verbunden. 

Die General Electric Company baute einen Kontroller mit horizon- 
taler Achse, bei welchem die fixen Kontakte an einem Eisenrahmen befestigt 
sind, während die beweglichen Kontakte auf einem nur einen Teil einer 
Cylinderfläche bildenden Mantel angeordnet sind, welcher mittels eines Hand- 
hebels bewegt wird. 


Erwähnenswert ist ein 
in der Fachliteratur Amerikas 
erschienener Bericht eines 
Herrn Dumont, der mit 
einem Elektromobil eine 
10 Tage dauernde Touren- 
fahrt unternahm, wobei er 
320 km zwischen Städten 
und 160 km innerhalb von 
Städten zurücklegte. An- 
fangs wurde die Batterie 
nach je 65 km Fahrt, später 
jedoch nach je 95 km Fahrt 
nachgeladen, und weist 
Dumont darauf hin, daß er zur Ladung der Batterie in Wechselstromzentralen 
eine Gleichstrom-Erregerdynamo benützt hat. 

In letzter Zeit ist es auch einem Elektromohilfiaker gelungen, die Fahrt 
Wien Semmering mit nur einmaliger Nachladung in Schottwien, das ist in 
einer Entfernung von 80 km von Wien, zurückzulegen, wobei die 10 km lange 
Strecke Schottwien - Semmering um 400 m ansteigt. Derartigen Touren- 
leistungen von Elektromobilen muß man Beachtung schenken, denn die Mög- 
lichkeit, jedes größere Elektromobil auch als Tourenwagen benützen zu können, 
ohne nach Zurücklegung kurzer Distanzen nachladen zu müssen, würde der 



Fi({. 10. Elektrischer Lastwagen, System Lohner-Porsche, 
200 kg Nutzlast. 
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Verbreitung des Elektromobils sehr förderlich sein. Jedenfalls sollten die 
Elektromobile erzeugenden Firmen eifrig derartige Versuche anstellen und sich 
bemühen, Tourenwagen zu bauen. 

Besondere Beachtung verdienen die Lastwagen, welche sich einer immer 
größer werdenden Verbreitung erfreuen und mehrfach bei Konkurrenzen, z. B. 
in New York, Berlin und Wien, ihre vollkommene Tauglichkeit und Gleich- 
wertigkeit mit den Benzinlastwagen bewiesen haben. 



Fig. II. Elektrischer Lastwagen, System Lohner-Porsche, für 2 t Nutzlast. 


Als Beispiel eines leichten Lastwagens sei zunächst ein Wagen der Firma 
Jacob Löhner & Co. in Wien (Fig. 10) erwähnt, der für eine Nutzlast von 
200 kg gebaut ist und zwei 3 8 PS-Motoren besitzt. Die Batterie, welche 
etwa 350 kg wiegt, befördert mit einer Ladung den Wagen in der Ebene etwa 
50 km weit, und zwar mit einer Stundengeschwindigkeit von 5, 13 oder 22 km. 

3* 
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Ein leichter Lastwagen, der dadurch von besonderem Interesse ist, weil 
er ein Beispiel dafür bietet, wie Wagen, die für Pferdebetrieb gebaut sind, 
verhältnismäßig leicht in Automobile umgewandelt werden können, ist ein 
Briefpostelektromobil in Philadelphia, das nach Angaben von Rudolph 
Hunter gebaut wurde. Von dem Pferdewagen wurde die Vorderachse samt 
den Rädern sowie die Deichsel entfernt und der Vorderteil des Wagenkastens 
mit Hilfe einer Drehscheibe auf einem Vorspannelektromobil gelagert. Dieses 
von der Electric Vehicle Equipment Company gebaute Automobil 



Fij{. 12. Elektrischer Spritzenwagen, System Lohner-Porsche. 


besitzt zwei 5 PS-Elektromotoren, welche mittels Kelten die Hinterräder an- 
treiben. Als Stromquelle dient eine Clark- Batterie, deren Kapazität 265 A-Std. 
beträgt. Die Holzräder des Elektromobils tragen Vollgummibereifung. Auf 
die Hinterradachse wirken zwei starke Bandbremsen. Ein Kontroller gestattet, 
dem Wagen vier Geschwindigkeiten nach vorn von 5 30 km in der Stunde 
und eine Rückwärtsgeschwindigkeit zu erteilen. 

Von schweren Lastwagen sei zunächst ein solcher der Firma Jacob 
Löhner & Co. erwähnt (Fig. 11), der bei einer Lastwagenkonkurrenz in Wien 
eine Strecke von 31,5 km in 2 Stunden 15 Minuten bei Überwindung einer 


Digitized by Google 





Dif PJekirotnnhtIrn mit reinem Batteriebetneb. 


37 


Steigung von 74, Q m zurücklegte Das Eigengewicht des Wagens betrug samt 
der aus 120 Zellen von Gottfried Hagen in Kalk bestehenden und 780 kg 
schweren Batterie 2425 kg, die Nutzlast 2015 kg. Die Nutzlast betrug dem- 
nach etwa 45 Proz. des 4440 kg betragenden Totalgewichtes und etwa 83 Proz. 
des Eigengewichtes. Der totale Verbrauch an elektrischer Energie betrug 
11 140 W-Std., wobei auf den Wagenkilometer 354 W-Std., auf den Tonnen- 
kilometer Nutzlast 175 W-Std. und auf den Tonnenkilometer Totallast 80 W-Std. 
entfallen. 

Dieselbe Firma baute für die Wiener Feuerwehr einen Spritzenwagen 
(Fig. 12). Der Wagen hat ein Gesamtgewicht von 4600 kg; davon entfallen 
auf den Wagen samt der 760 kg schweren Akkumulatorenbatterie 2500 kg und 
auf die Feuerwehrausrüstung einschließlich 5 Mann Bedienung und 600 I Wasser 
2010 kg. Der Wagen besitzt zwei die Vorderräder antreibende Elektromotoren, 
und wirken auf die Vorderräder die elektrischen Kurzschlußbrenisen, während 
die Hinterräder mit mechanischen Bremsen versehen sind. Sämtliche Räder 
besitzen Vollgummireifen. Die aus 84 Fau re- Zellen bestehende Batterie ist in 
4 leicht hcrausschiebbaren Kästen unter dem Führersitz untergebracht und be- 
sitzt bei einer Entladungsdauer von 5, 3 und 1 Stunde bezw. eine Kapazität 
von 105, 90 und 60 A-Std. Der Wagen kann in der Ebene maximal 35 km 
in der Stunde zurücklegen. Bei einer mittleren Geschwindigkeit von 17 — 18 km 
in der Stunde können mit einer Ladung 45 km gefahren werden. Der Energie- 
verbrauch beträgt auf guter ebener Straße 55 W-Std. pro Tonnenkilometer, 
während er auf welligem Terrain 80 W-Std. erreicht Die Firma lieferte auch 
einen ähnlich aufgebauten Mannschafts- und Gerätewagen für die städtische 
Feuerwehr in Frankfurt a. M. 

Die Studebaker Brothers Manufacturing Company bringt 
Lastwagen in den Verkehr, die für Lasten bis 4 t bestimmt sind (Fig. 13 u. 14). 
Diese Wagen besitzen Hinterradantrieb und zwei mechanische Bremsen, von 
denen eine auf die Motorwelle und die andere, als Innenbremsc ausgeführte, 
auf die angetriebenen Räder wirkt. Die Batterie, deren Zellen immer in Serie 
verbunden bleiben, ist in 4 Kästen untergebracht, welche im Wagenuntergestell 
angeordnet sind. Ein Kontroller, der die Motoren heim Anfahren in Serie und 
während der Fahrt in Parallelschaltung verbindet, gestattet die Einstellung von 
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vier Oeschwindigkeilen nach vorwärts und von vier Geschwindigkeiten nach 
rückwärts. 




Fi({. 13 u. 14. Elektrischer Lastwagen der Studebaker Brothers Manufacturing Company 

für 4 t Nutriast. 


Ein Lastwagen der United States Express Company (Fig. 15) 
wiegt 5 t und ist für eine Ladung von 5 7 t bestimmt. Die Räder besitzen 
gerippte Eisenreifen, und war es trotz des Absehens von Gummi- oder Holz- 
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reifen doch erst nach einem 9-monatIichen Betriebe notwendig, die Batterie 
zu waschen. Die beiden Motoren, welche zusammen 7 PS leisten, treiben die 
Hinterräder an. Die aus 40 Exy de- Zellen bestehende Batterie ist in einem 
am Untergestell aufgehängten Kasten untergebracht. Der Wagen kann vor- 
und rückwärts mit einer Geschwindigkeit von 8, 10 oder 13 km fahren, 
wobei das Reversieren mittels eines auf einen Stromschalter wirkenden Pedals 
erfolgt. Eine auf die Motorenachse wirkende Bremse wird durch ein Pedal 
und eine auf die Hinterräder wirkende durch ein Handrad betätigt. 



Fig. 15. Elektrischer Lastwagen der United States Express Company 
für 5 7t Nutzlast 


Bei einem Wagen der Motor Vehicle Company of Detroit (Fig. 16) 
sind alle 4 mit Holzreifen versehenen Räder angetrieben und zugleich Lenk- 
räder, wobei auf jedes Rad eine Bandbremse wirkt. Der 8 t schwere Wagen 
ist für eine Last von 10 t gebaut, und erteilen die vier 3'/z PS-Motoren dem 
Wagen mit Einschaltung einer doppelten Übersetzung eine durchschnittliche 
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Geschwindigkeit von 10 km in der Stunde. Die Batterie, welche in einem 
Kasten am Untergestell aufgehängt ist, besteht aus 80 Zellen, die eine Kapazität 
von 350 A-Std. besitzen. Bei voller Ladung und auf Asphaltstraßen beträgt 
der Energieverbrauch 100 W-Std. pro Tonnenmeile. 



Fig. 16. Elektrischer Lastwa(;en der Motor Vehicle Company of Detroit 
für 10 t Nutzlast. 


Schließlich sei noch erwähnt, daß auf der letzten Automobilausstellung 
in Chicago ein Lastwagen zu sehen war, dessen 4 als Lenkräder ausgebildete 
Wagenräder je von einem Elektromotor angetrieben waren, der nach dem 
System Lohner-Porsche in das Rad eingebaut ist. 

Automobil-Akkumulatoren. 

Im Vordergründe des Interesses standen die alkalischen Nickel-Eisen- 
Akkumulatoren von Jungner und Edison, die in ihrem Wesen einander 
vollkommen gleichen und sich nur durch die Art ihres Aufbaues unterscheiden. 
Wir wollen im folgenden eine Beschreibung der neuen Ausführungsformen 
dieser Akkumulatoren geben und die Resultate von Versuchen mit denselben 
anfügen. 
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Die Elektrodenplatten bestehen beim Jungn er- Akkumulator aus ver- 
nickeltem Stahl, und besitzt die positive Platte Löcher, welche mit metallischem 
Nickel ausgefüllt werden. Das Nickel wird durch einen Formierungsprozeß 
in einer Mischung aus Kaliumchlorid und Ätzkalilauge zu Nickeloxyd umge- 
wandelt. Die negative Elektrodenplatte besteht aus einem netzartigen Gitter, 
in dessen Maschen pulverisiertes Eisen mit einem Zusatz von Graphit einge- 
preßt wird, welche Platte in ein perforiertes Nickelblech gewickelt wird. Der 
Elektrolyt ist eine konzentrierte Ätzkalilösung. 



Fif;. 17 u. 18. Bestandteile einer Zelle des Junxner-Akkumulators. 


Die Fig. 17 u. 18 zeigen die Bestandteile einer Zelle. A ist der Behälter, ß 
die Hartgummi-Isolation zwischen den Platten, C die positive Elektrodenserie, D 
bezeichnet die Verbindungen der positiven Platten, E den Metalldeckel, F ist das 
Venßl für den Austritt der Gase und Q ist eine negative Elektrodenplatte. 

Eine Zelle wiegt 31 kg und enthält b positive und 4 negative Platten. 
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Bei einer Entladungsstromstärke von 65 A beträgt die Kapazität 130 A-Std. und 
kommen 20—24 W-Std. auf 1 kg Zellengewicht. 

Die Elektrodenplatten der Edi son-Zelle bestehen aus einem vernickelten 
Stahlgerippe. Bei den positiven Platten besteht die aktive Masse aus einer 
Mischung von Nickelperoxyd und Graphit, bei den negativen Platten aus 
schwammigem Eisen und Graphit. Die aktive Masse wird mit einer Aetzkali- 
lösung angerührt und mittels einer hydraulischen Presse zu einem Block ver- 
dichtet Teile dieses Blockes werden in Taschen aus perforiertem und ver- 
nickeltem Stahlblech geschoben und diese Taschen hierauf in die Öffnungen 
der Rattengitter gebracht und in ihnen befestigt. Die Platten werden in einem 
vernickelten Stahlblechkasten untergebracht, der zur Erhöhung der Steifigkeit 
in den oberen 3 Vierteln seiner Höbe aus leicht gewelltem Blech besteht Der 
Kasten wird zunächst galvanoplastisch vernickelt und hierauf in einer sauerstoff- 
freien Atmosphäre so stark erhitzt daß ein oberflächliches Zusammenschmelzen 
des Stahles mit dem Nickel erfolgt Dadurch entsteht ein Nickelüberzug, der 
den Stahlkasten gegen den zerstörenden Einfluß der Aetzkalilösung schützt 
Das Stahlgerippe der Elektroden wird in gleicher Weise vernickelt Der Kasten 
wird durch einen vernickelten Deckel aus gepreßtem Stahl geschlossen, der die 
beiden Polklemmen, eine Ventilöffnung zum Abziehen des infolge der Wasser- 
zersetzung in der Zelle auftretenden Knallgases und eine Einfüllöffnung trägt, 
durch welche das Wasser ersetzt wird. Die Gasabströmöffnung enthält ein 
Rückschlagventil und über diesem zum Schutze gegen Explosionen einen mit 
feiner Metallgaze bespannten Ring. Die Zelle ist hermetisch geschlossen, um 
die Kohlensäure der Luft abzuhalten, welche den Elektrolyten in kohlensaures 
Kali verwandeln würde. 

Die Figur 19 zeigt die Einzelheiten einer Zelle und zwar stellt dar: / den 
Kasten, 2 eine fertige Platte, 3 das Gerippe einer Platte, 4 eine Tasche, 5 den 
Kastendeckel mit betriebsfähig geschlossenen Öffnungen und 6 den Deckel 
mit geöffneter Ventilschraube und abgenommenem Verschluß der Einfüllöffnung. 

Mehrere eingehende Untersuchungen der Edi son-Zelle haben folgende 
Resultate ergeben: Das Gewicht einer Zelle beträgt 7,77 kg, und ist die 
Anfangsspannung derselben 1,6 V, während die mittlere Entladungsspannung 
1,25 V beträgt. Die Kapazität der Zelle, welche pro Kilogramm Totalgewicht 
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im Durchschnitt 27 A-Std. beträgt, ist in viel geringerem Maße von der Ent- 
ladungsstromstärke abhängig als die einer Bleizelle Eine untersuchte Zelle 
besaß bei einer Entladungsstromstärke von 30 A eine Kapazität von 150 A-Std. 
und bei einer Entladungsstromstärke von 150 A eine Kapazität von 153 A-Std. 
Eine andere untersuchte Zelle wies bei einer Entladung mit 200 A eine Kapazität 
von 133 A-Std. auf. Dieses Verhalten der Zelle ist für den Automobilbetrieb 
sehr wichtig, weil es große Überlastungen der Zelle ermöglicht. DieEdison- 
Zelle ist auch unempfindlich gegen Kurzschlüsse. Eine solche Zelle wurde 



Fi|(. 19. Bestandteile einer Zelle des Edison-Akkumulators. 


17 Stunden lang kurz geschlossen und hierauf wieder geladen. Nach der 
ersten Ladung fehlten zur vollen Kapazität noch 25 Proz., während nach der 
zweiten Ladung die volle Kapazität erreicht war. Man kann demnach mit der 
Entladung der Batterie so lange heruntergehen als noch Spuren von Ladung 
vorhanden sind, ohne daß dadurch die Batterie einen Schaden erleiden würde. 
Von besonderer Wichtigkeit ist der Umstand, daß sich die Spannung der Zelle 
nach sehr starken Entladungen rasch erholt Bei einer Zelle, die mit 60 A 
entladen wurde, steigerte man die Entladungsstromstärke zeitweilig auf 230 A. 
Beim Zurückkehren auf die normale Stromstärke von 60 A erhielt man ungefähr 
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die gleiche Spannung, als ob man in der Zwischenzeit statt mit 230 A auch 
mit 60 A entladen hätte. Ein mit einer E d i s o n - Batterie ausgestatteter Wagen 
kann auch längere Zeit unbenutzt bleiben, ohne daß dadurch nennenswerte 
Energiemengen der Batterie verloren gehen. So zeigte eine offene Batterie 
nach 24 Tagen einen Ladungsverlust von nur 10 Proz. Die Batterie kann sehr 
rasch aufgeladen werden, denn sie nimmt in einer Stunde 70 75 Proz. der 
vollen Ladung auf. Zum Zwecke des Formierens wurde eine Batterie einmal 
30 Stunden lang mit 30 A geladen, hierauf mit 30 A entladen, bis die Spannung 
pro Zelle 0,75 V betrug, sodann mit 60 A durch 10 Stunden hindurch geladen 
und sodann mit 30 A entladen, worauf sich die Batterie als betriebsfähig erwies. 
Bei 60 A Entladüngsstromstärke betrug der Nutzeffekt einer Zelle im Durch- 
schnitt nur etwa 50 Proz. Doch ist zu bedenken, daß man beim Automobil- 
betrieb im allgemeinen geringere Stromstärken verwendet, wodurch mit einem 
größeren Nutzeffekt zu rechnen ist. Setzt man gleiche Spannung und gleichen 
Energieinhalt voraus, dann nimmt eine E d i s o n - Batterie um 12 Proz. mehr 
Platz ein als die entsprechende Batterie aus Bleizellen. Alle diese Versuche lassen 
mit Spannung die Resultate eines umfangreichen praktischen Betriebes erwarten. 

Gegenüber den eben besprochenen alkalischen Akkumulatoren verlieren 
einige neue Traktionsakkumulatoren mit Bleiplatten, welche auf den letzten 
Automobilausstellungen zu sehen waren, an Interesse, da sie überdies zumeist 
den Beweis für ihre Verwendbarkeit im praktischen Betrieb noch nicht er- 
bracht haben. 

Erwähnen wollen wir nur die in England von der Electromobile Co. 
mit großem Erfolge benützten Electri cia- Platten der Firma Contal, Re- 
quillart & Chalas. Diese Platten, welche sich durch große Leichtigkeit 
auszeichnen, bestehen aus zwei zusammengenieteten Hälften, welche unter hy- 
draulischem Druck mit Masse gefüllt werden. 

Die Elektromobilen mit g^emischtem Betriebe. 

Von Wagen dieses Types haben wir nur einen einzigen neuen der Fisc her 
Motor Vehicle Co. zu erwähnen. Es scheint, als ob die übrigen Firmen 
sich vom Bau derartiger Wagen abwenden und sich mehr der Vervollkomm- 
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nung der Wagen mit elektrischer Kraftübertragung widmen würden und das 
mit vollem Rechte; denn die Wagen mit gemischtem Betriebe haben nur eine 
Bedeutung als Uebergangsglied zwischen den Wagen mit reinem Batterie- 
betriebe und denen mit elektrischer Kraftübertragung. Sowohl die Wagen mit 



Fig. 2U. Elektrischer Aussichtswagen mit gemischtem Betriebe der Fischer Motor 

Vehicle Company. 


gemischtem Betriebe als auch die mit elektrischer Kraftübertragung wurden ge- 
schaffen, um die Akkumulatorenbatterie, die noch lange nicht am Ende ihrer 
Vervollkommnung angelangt ist, teilweise oder ganz entbehren zu können. 
Von diesem maUgebenden Gesichtspunkte aus verdienen die Wagen mit 
elektrischer Kraftübertragung ohne Batterie gegenüber jenen mit gemischtem 
Betriebe entschieden den Vorzug, da sie letztere überdies an Einfachheit des 
Aufbaues übertreffen. Da jedoch diese beiden Wagentypen in Bezug auf den 
zuletzt erwähnten Umstand gegenüber den Elektromobilen mit reinem Batterie- 
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betrieb entschieden im Nachteile sind, kann man ruhig die Prophezeiung aus- 
sprechen, daß in dem Maße als die Traktionsakkumulatoren vervollkommnet 
werden, sowohl die Wagen mit gemischtem Betriebe als auch die mit elek- 
trischer Kraftübertragung an Bedeutung verlieren werden. 

Wir wollen nun zur Besprechung des vorhin erwähnten Wagens der 
Fischer Motor Vehicle Co. übergehen. Dieses Elektromobil ist ein 
Aussichtswagen (Fig. 20), der von der genannten Firma für die New Yorker 
Auto Transfer Company gebaut wurde. Der ein Rohrgestell besitzende 
Wagen wiegt leer 5850 kg und fährt bei voller Belastung mit einer Geschwin- 
digkeit von 16 km in der Stunde. Die Holzräder des Wagens sind mit Voll- 
gummireifen versehen. Der 4-cylindrige, liegend angeordnete Explosionsmotor, 
der 550 Umdrehungen in der Minute macht, ist mit einer 10 KW und 120 V- 
Nebenschlußdynamo gekuppelt und mit derselben im Raume unter den rück- 
wärtigen Sitzen angeordnet. Der Zufluß zum Explosionsmotor wird durch 
ein automatisches, vom Betriebsstrom beeinflußtes Drosselventil geregelt. Die 
am Untergestell aufgehängte Batterie besteht aus 48 Zellen mit einer Kapazität 
von 136 A-Std. bei 3-stündiger Entladung. Die beiden 7'/j PS-Elektromotoren, 
welche die Hinterräder antreiben, vertragen während einer halben Stunde eine 
Überlastung von 200 Proz. und während einer Stunde eine Überlastung von 
100 Proz. Der Benzinbehälter faßt etwa 106 I, welche Füllung für eine Fahrt 
von 145 160 km ausreicht. 

Die Automobilen mit elektrischer Kraftübertragung. 

Von Wagen dieser Art, welche in der Praxis immer mehr Eingang finden, 
haben wir zwei neue Typen zu besprechen. Der eine ist ein Wagen, bei 
welchem die Dynamomaschine von einer Dampfturbine angetrieben wird, und 
der andere ist eine elektrische Lokomotive resp. ein clektromobiler Lastzug. 
Der Dampfturbinen wagen will die Vorzüge der Dampfturbine, welche eben im 
Begriffe ist, ihren Siegeslauf durch die Well anzulrelen und die Kolhendampf- 
maschine zu verdrängen, auch für Traklionszwecke ausnützen, doch scheint 
es, als ob die speziellen Bedingungen, welche bei einem Eleklroim)hil vorliegen, 
die Verwendung einer Dampfturbine nicht empfehlen würden, denn cs ist ein 
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überflüssiger Umweg, wenn die Energie des auf einem Automobil gewiß nicht 
bequem zu gewinnenden Dampfes mit Verlusten und mit Aufwendung von 
Maschinen erst in elektrische Energie umgewandelt wird, da es bei der heutigen 
Durchbildung der Dampfmotoren entschieden vorteilhafter ist, den Dampf 
direkt mit Hilfe dieser zum Antrieb zu verwenden. Infolge der hohen Touren- 
zahl der notwendigerweise kleinen Dampfturbine muß zwischen ihr und der 



Rg. 21. Automobil mit Dampfturbine und elektrischer Kraftübertrafping 
der Turbine Electric Truck Company. 


Dynamomaschine eine große Übersetzung eingeschaltet werden, die den Wir- 
kungsgrad des Maschinenaggregates und damit des ganzen Antriebes lierab- 
setzt. Es scheint jedenfalls empfehlenswerter, die Wagenräder von der Dampf- 
turbine unter Vermittlung von Übersetzungen antreiben zu lassen. 

Die Fig. 21 ist eine Ansicht des Wagens, der von der Turbine 
Electric Truck Company in New York gebaut wird. Alle Maschinen 
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sind im vorderen Teile des Wagens angeordnet. Der Kessel wird mit Kohle 
geheizt, besitzt einen starken, durch ein Gebläse erzeugten Zug und eine 
automatische Dampfregulierung. Dieser Regulator besteht aus einem in das 
Qebläserohr eingebauten Ventil, welches durch einen Kolben bewegt wird, der 
einerseits unter dem Drucke einer Feder und andererseits unter der Wirkung 
des Dampfes steht. Wenn die Kesselspannung über einen bestimmten Punkt 
ansteigt, überwindet der Dampfdruck die Pressung der Feder und ein Teil der 
Gebläseluft gelangt in die Atmosphäre, wodurch die Feuerung vermindert wird 
und der Dampfdruck sinkt. 

Die Fig. 22 zeigt das Maschinenaggregat zur Erzeugung des elektrischen 
Stromes. A ist die 14 PS-De La val- Dampfturbine, welche 30000 Um- 



Fifj. 22. Maschinenaggregat des Elektromobils der 
Turbine Electric Truck Company. 


drehungen in der Minute macht. Durch das Getriebe B wird diese Um- 
drehungszahl auf 3000 pro Minute herabgemindert, welche zum Antriebe des 
einen Strom mit 80 V Spannung liefernden Generators C geeignet ist. Durch 
die Übersetzung D wird diese Umdrehungszahl noch weiter auf 500 Um- 
drehungen pro Minute verringert und mit letzterer das Gebläse E angetrieben, 
welches die Luft für die Feuerung liefert. Die am Ende der Gebläsewelle 
aufgekeilten Excenter F dienen zum Antriebe zweier Speisepumpen, wobei der 
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Antrieb unter Vermittelung von Gelenken erfolgt, durch welche der Kolbenhub 
verändert werden kann und wobei die eine Pumpe für die andere als Re- 
serve dient 

Nach dem Austritte aus der Turbine gelangt der Dampf in einen am 
Dache des Maschinenraumes angeordneten Kondensator von 37,6 m* totaler 
Oberfläche, der aus zwei Dampfgefäßen von annähernd halbmondförmiger Ge- 
stalt besteht, welche durch eine große Anzahl von Röhren miteinander ver- 
bunden sind. Das Kondenswasser fließt von selbst in das tiefer liegende 
Reservoir, das 227 I faßt, und entfällt eine Ölabscheidung, weil in der Turbine 
kein Öl verwendet wird. Die Gebläseluft wird durch den Raum zwischen den 



Fig. 23. Vorderradachsc des Elektromobils der Turbine Electric Truck Company. 


KondensatoiTöhren geführt, wodurch die Kondensationswirkung erhöht und 
überdies die Luft erwärmt wird. 

Beide Wagenachsen bestehen aus Stahlguß und trägt die Vorderachse 
(Fig. 23) in der Mitte einen Balancier angelenkt, an dessen Enden die vorderen 
Wagenfedem befestigt sind, wodurch sich die Vorderachse leichter den Un- 
ebenheiten der Straße anpassen kann. Die Hinlerradachse (Fig. 24) ist zwei- 
teilig, und trägt jeder Teil ein Antriebskettenrad. Zum Antriebe dienen zwei 
4-polige 7'/2 PS-Elektromoloren der General Electric Company, deren 
Geschwindigkeit durch einen Serien-Parallel-Kontroller so geregelt werden kann, 
daß dem Wagen 4 Geschwindigkeiten nach vorwärts und 1 Geschwindigkeit 
nach rückwärts erteilt werden können, wobei die Maximalgeschwindigkeil 10 km 

Jahrbuch Urr Automobil* und Motorboot*lnduslrie. 4 
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in der Stunde beträgt. Zur Lenkung des Wagens dient ein Handrad. Mittels 
eines zweiten Handrades wird die auf die angetriebenen Räder wirkende Bremse 
betätigt, während eine Fußbremse auf die Motorachsen wirkt. Die Wagen- 
räder bestehen aus Holz und besitzen Stahlreifen, wobei die der Hinterräder 
mit Rippen versehen sind, die leicht entfernt werden können. Der Wagen 
wiegt 6 t und hat eine Ladekapazität von 5 7 L 180 kg Kohle genügen zur 
Zurücklegung eines Weges von fast 100 km. 

Größte Beachtung verdienen die in letzter Zeit in Amerika verwendeten 
elektromobilen Lastzüge, die nach dem Vorbilde der mit so großem Erfolge 



Fig. 24. Hinterradachse des Elektromobils der Turbine Electric Truck Company. 


verwendeten, durch Benzin- oder Spiritusmotoren betriebenen Automobilen ge- 
baut sind, denen gegenüber sie jedoch den Vorteil haben, daß auch die An- 
hängewagen ohne besondere Energiequelle motorisch angetrieben sind, wodurch 
der Vorspannwagen ein geringes Adhäsionsgewicht haben kann und die Straßen 
geschont werden. Das Schema eines solchen Lastzuges zeigt die Fig. 25. 
Auf dem Vorspannwagen ist ein mit einer Dynamomaschine gekuppelter Ex- 
plosionsmotor angeordnet, der den Strom sowohl für die Elektromotoren der 
Vorspannmaschine als auch für die der angehängten Lastwagen liefert, wobei 
die Regelung sämtlicher Motoren auf dem Vorspannwagen erfolgt. 
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Bei derartigen von der Oibbs Engineering Company gebauten 
Lastzügen besitzt der Vorspannwagen eine vertikale 3-cylindrige Explosions- 
maschine, die eine 28 oder 100 KW-Dynamomaschine antreibt, welche sowohl 
die zwei die Vorderräder antreibenden Elektromotoren, als auch die Motoren 
der Anhängewagen mit Strom von 220 V Spannung versorgt. Die Hinterräder 
sind als Lenkräder ausgebildet. 

Die 28 KW-Vorspannmaschine hat eine 40 PS-Gasmaschine und eine 
Dynamomaschine, welche einen Strom von 130 A bei 220 V liefert. Die beiden 
\V^ PS-Elektromotoren des Vorspannwagens laufen mit 1 100 Umdrehungen in 
der Minute und treiben mit doppelter Übersetzung die Wagenvorderräder an. 
Die Vorspannmaschine dient zur Beförderung zweier Lastwagen, von denen 
jeder eine Last von 15 t aufnimmt. Die 100 KW-Vorspannmaschine besitzt 
zwei Gasmaschinen, von denen die eine für die andere als Reserve dient. Jede 
dieser Maschinen macht 300 Umdrehungen pro Minute, und wird zum Anlassen 



Fig. 25. Elektrortiobiler Lastzug. 


derselben komprimierte Luft verwendet. Diese Vorspannmaschine zieht 7 
Wagen mit einer Gesamtbelastung von 100 t. Ein solcher Zug wurde von 
der Firma für die Pacific Coast Borax Company zur Beförderung von 
Lasten zwischen den Gruben und der Bahnstation gebaut. 

Zum Schlüsse sei ein Elektromobil der General Electric Company er- 
wähnt, bei welchem ein 12 PS-Gasmotor von De Dion eine 7,5 KW-Dynamo- 
maschine antreibL welche in die beiden die Hinterräder mit einer Übersetzung 
von 1 :8 antreibenden Elektromotoren ohne Vermittlung eines Kontrollers einen 
Strom von 80 V sendet. Der Gang des Wagens wird durch Regelung des 
Ganges der Gasmaschine resp. der dadurch bewirkten Regelung der Spannung 
der Dynamomaschine verändert. Zum Zwecke des Regelns der Gasmaschine 
wird mittels eines Fußhebels auf die Zündung und den Gaszufluß der Maschine 

4* 
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eingewirkt. Wird, die Geschwindigkeit der Gasmaschine so sehr herabgemindert, 
daß die Dynamomaschine eine zu geringe Spannung liefert, dann bleibt der 
Wagen stehen. Zum Zwecke des Einleitens der elektrischen Bremsung können 
die Elektromotoren kurz geschlossen werden. Für größere Leistungen werden 
die Motoren in Serie geschaltet und die Gasmaschine langsamer laufen ge- 
lassen. 

Die angeführten Fortschritte des Elektromobilbaues lassen aus dem Um- 
stande, daß neue Typen und Systeme von Wagen ersonnen wurden, erkennen, 
daß wir uns einem raschen Entwicklungsgänge des Elektromobilbaues g^en- 
über befinden, der im Verein mit der Tatsache, daß auch die Akkumulatoren- 
technik Erfolge aufzuweisen hat, erhoffen läßt, daß der Bau von Touren- und 
Lastwagen immer bessere Resultate in Bezug auf die mit einer Batterieladung 
zurücklegbare Wegelänge und in Bezug auf die Verminderung des Wagen- 
eigengewichtes erzielen wird 
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Die Dampfautomobilen für Personenbeförderung. 

Von Civilingenieur Ad. Alt mann, Berlin. 

Seit Erscheinen des vorjährigen Jahrbuches sind weder wesentliche Fort- 
schritte in der Konstruktion der Dampfautomobilen für Personenbeförderung 
bekannt geworden, noch direkt neue Typen dieser Fahrzeugart entstanden. 

Ich muß mich deswegen für diesen Abschnitt des diesjährigen Jahrbuches 
darauf beschränken, einige der wichtigeren Organe dieser Dampfwagen noch- 
mals und eingehender zu besprechen, als das in der vorigen Ausgabe der 
Fall war. 

A. Die Dampferzeuger; das Konzessionswesen derselben. 

Auf S. 207 des vorigen Jahrbuches wies ich darauf hin, daß man bei den 
modernen Dampfautomobilen für Personenbeförderung zwei Sorten Dampf- 
erzeuger unterscheiden muß, nämlich „Zwergkessel“ und „Blitzkessel“. Die 
Frage, welches dieser beiden Kesselsysteme den Vorzug verdient, wurde in 
den letzten Veröffentlichungen der Automobilliteratur von verschiedenen Autoren 
besprochen, einer derselben, Clarkson, äußert dazu im „Engineer“ folgendes: 

Die Versuche, welche in England mit verschiedenen Kesseltypen ange- 
stellt wurden, haben deßnitiv zur Bevorzugung des einfachen Feuerrohrkessels 
(Stanley-Typ) wegen seiner allgemeinen Nützlichkeit und Verläßlichkeit geführt, 
wobei Voraussetzung bleibt, daß die Brennerflammen zur Temperatur des er- 
zeugten und überhitzten Dampfes in wechselseitiger Abhängigkeit stehen, sei 
es durch einen Thermostaten (White -Wagen) oder durch den Regler des 
Stanley-Types, der vom Dampfdruck beeinflußt wird. 
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Zugegeben is<, daß der Blitzkessel den Vorzug vor dem Zwergkessel 
hat, daß er eine erhebliche Überhitzung, ohne leck zu werden, überstehen, ja 
zur Not auch ausgeglüht werden kann, dafür hat er wieder den Nachteil, daß 
er keinerlei Wasser- und Dampfreserve besitzt und kontinuierlich erhitzt werden 
muß, solange die Maschine läuft. Der Blitzkessel stellt daher zweifellos wesent- 
lich größere Ansprüche an die Aufmerksamkeit und Geschicklichkeit des Auto- 
mobilführers, als der Zwergkessel. 

Man kann auch bei dem Zwergkessel die Gefahr des Überhitzens und 
des Undichtwerdens der Rauchrohren praktisch vermeiden, wenn man ihn mit 
einem automatischen Signalapparat, einer unbedingt zuverlässigen Speise- 
vorrichtung und selbstverständlich mit Flammenregulierung verbindet. Ob die 
Flammenregulierung durch die Wassertemperatur, wie bei White, oder durch 
den Dampfdruck (Stanley) beeinflußt wird, ist vollkommen gleichgültig. In 
jedem Falle besitzt der Zwergkessel ein größeres Dampfvolumen bei relativ 
großen Reserven und verlangt weder nennenswerte Geschicklichkeit noch 
irgend welche Arbeitsleistung des Automobilführers. 

Bei Blilzkesseln ist es von Wichtigkeit, daß nicht nur die Brennstoff- 
und Wasserversorgung ständig zusammenwirkt, sondern es ist auch erforder- 
lich, daß jede Änderung im Fahrwiderstand durch Handregulierung der Speise- 
pumpen ausgeglichen wird. 

Beachtet man dies nicht, so kann jede plötzlich erhöhte Kraftbeanspruchung 
des Wagens den Kessel insofern in Verlegenheit bringen, als er mit unzureichen- 
dem Speisewasser versorgt nicht im stände ist, das genügende Dampfquantum 
zu erzeugen, während andererseits ein plötzlicher Abfall in der Fahrgeschwindig- 
keit eine außerordentliche Erhöhung des Druckes und einen abnormen Zu- 
stand im Betriebe des Kessels herbeifOhren wird, wenn der Führer nicht eingreift. 

Dem letzteren bleibt dann nämlich nichts weiter übrig, als durch Zuspeisen 
mit der Handpumpe aus dem Speisewasserreservoir des Wagens dem Übel- 
stande abzuhelfen. 

Die Frage aber, ob es vorteilhafter ist, Zwergkessel oder Blitzkessel für 
Dampfautomobilen zu wählen, erübrigt sich im Deutschen Reiche schon wegen 
der bestehenden Konzessionspflichten und Vorschriften. 


Digitized by Google 



Da» Konxcssionswcsirn der Dampferzeuger. 


55 


Die Blitzkessel sind nämlich zur Zeit noch nicht konzessionsfähig; es 
existieren für sie noch keine Minislerialverfügungen, und es ist auch schwer 
anzunehmen, dal) solche für die nächste Zeit erteilt werden. 

Ich erhielt nach Erscheinen des ersten Jahrbuches von Lesern desselben 
vielfach Zuschriften, welche wegen des Konzessionswesens der Dampferzeuger 
der Dampfautomobilen Auskunft erbaten; es veranlaßt mich dieses, auf diesen 
Punkt etwas näher einzugehen, trotzdem ich das Wichtigste bereits in der 
Zeitschrift des Mitteleuropäischen Motorwagenvereins 1003, wenn auch nicht 
in aller Vollständigkeit, veröffentlicht habe. 

Die bestehenden Polizeiverordnungen über den Verkehr mit Kraftfahr- 
zeugen enthalten unter den polizeilichen Kontrollvorschriften die Bestimmung, 
daß bei Fahrzeugen mit Dampfbetrieb von dem die Genehmigung Nach- 
suchenden außer dem Nachweis, daß das Fahrzeug den allgemeinen Be- 
stimmungen genügt, auch noch der Nachweis zu führen ist, daß die für den 
Betrieb von Dampfkesseln bestehenden besonderen Vorschriften befolgt sind. 

Abwdehend von der Gesetzgebung anderer Länder, z. B. der von Öster- 
reich-Ungarn, kennt das deutsche Dampfkesselgesetz keinen Unterschied in 
Bezug auf die Größenverhältnisse der Dampferzeuger, so daß ein Dampfkessel 
von 1 qm Heizfläche und etwa 10 I Wasserinhalt genau so behandelt wird 
wie ein Dampfkessel von 200 qm Heizfläche und 14000 kg Gewicht, welcher 
zur Versorgung einer Dampfmaschine von 300 PS benutzt werden könnte; alle 
beiden Kessel werden im Sinne des bestehenden Kesselgesetzes als gleich- 
mäßig gefährlich betrachtet und unterliegen denselben Vorschriften. 

Das Grundgesetz für das Konzessionserfordernis der Dampfkessel im 
Reiche bildet der § 24 der Reichsgewerbeordnung; dieser F^aragraph lautet: 

„I. Zur Anlegung von Dampfkesseln, dieselben mögen zum Maschinen- 
betriebe bestimmt sein oder nicht, ist die Genehmigung der nach den l_andes- 
gesetzen zuständigen Behörden erforderlich. Dem Gesuche sind die zur Er- 
läuterung erforderlichen Zeichnungen und Beschreibungen beizufügen. 

II. Die Behörde hat die Zulässigkeit der Anlage nach den bestehenden 
bau-, teuer- und gesundheitspolizeilichen Vorschriften sowie nach denjenigen 
allgemeinen polizeilichen Bestimmungen zu prüfen, welche von dem Bundesrat 
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über die Anlegung von Dampfkesseln erlassen werden. Sie hat nach dem 
Befunde die Genehmigung entweder zu versagen oder unbedingt zu erteilen, 
oder endlich bei Erteilung derselben die erforderlichen Vorkehrungen und Ein- 
richtungen vorzuschreiben. 

III. Bevor der Kessel in Betrieb genommen wird, ist zu untersuchen, ob 
die Ausführung den Bestimmungen der erteilten Genehmigung entspricht. Wer 
vor dem Empfange der hierüber auszufertigenden Bescheinigung den Betrieb 
beginnt, hat die im § 147 angedrohte Strafe verwirkt. 

IV. Die vorstehenden Bestimmungen gelten auch für bewegliche Dampf- 
kessel.“ 

An diese grundlegende Bestimmung der Reichsgewerbeordnung schnellen 
sich nun an: 

V. Die allgemeinen polizeilichen Bestimmungen über Anlegung von Dampf- 
kesseln vom 5. August 1890. Diese Bestimmungen beziehen sich auf den Bau 
der Kessel, die Ausrüstung, die Prüfung und die Aufstellung derselben. Die 
Regelung über die Genehmigung, Prüfung und Revision wird auf Grund der 
Bestimmungen der verbündeten Regierungen vom 3. Juni 1890 vorgenommen. 
Endlich ist noch in Betracht zu ziehen das Gesetz vom 3. Mai 1872 betreffend 
den Betrieb der Dampfkessel und die Anweisung betreffend Genehmigung 
und Untersuchung der Dampfkessel vom 15. März 1897. 

An diese generellen Gesetze und Bestimmungen schnellen sich eine Reihe 
Spezialanweisungen, welche aus praktischen Erfahrungen entstanden sind und 
gewisse Details, sei es den Kessel selbst, sei es die Armatur etc., regeln. Die 
Grundsätze über die Prüfung der Materialien zum Bau von Dampfkesseln sind 
durch die sogenannten „Würzburger Normen“, welche vom Verband der Dampf- 
kessel-Überwachungsvereine am 25. Juni 1881 festgestellt wurden, bestimmt, 
diejenigen für die Wahl der Materialstärken neuer Dampfkessel sind in den 
sogenannten „Hamburger Normen“ vom Jahre 1896 enthalten. 

Es wurde bereits öfter erwogen, ob für das Deutsche Reich, ähnlich den 
Bestimmungen Österreich -Ungarns, die Schaffung eines Spezialgesetzes für 
Zwergkessel angestrebt werden möge; da aber bisher keine dringende Veran- 
lassung dazu Vorgelegen hat, so blieb dies auf sich beruhend. 
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ln Öslerreich-Ungam wurde Anfang des Jahres 1800 auf Qrund wach- 
sender Einführung des Hofmeisterschen Dampfmotors in der Kleinindustrie, 
mit der Absicht, diesem Motor (und noch ähnlichen anderen) Erleichterungen 
in Bezug auf Konzessionserfordemis und Aufstellung zu gewähren, das noch 
heute dort bestehende Zwergkesselgesetz erlassen. Dieses Gesetz befreit Kessel 
bestimmter Größe von der Konzessionspflicht, und auf Grund dieses Gesetzes 
sind auch die Dampfautomobilkessel in Österreich - Ungarn nahezu kon- 
zessionsfrei. 

Die Frage, ob mit der Schaffung eines Zwergkesselgesetzes in Deutsch- 
land die Einführung und Benutzung der Dampfautomobilen gefördert werden 
würde, ist nicht so ohne weiteres zu bejahen. Ein nicht allzu strenges Ge- 
setz, wie es zur Zeit durch den Ministerialerlaß vom 17. Juni a. c besteht, ist 
jedenfalls ein wohltätiges Zwangsmittel zur Erzeugung solider und zuver- 
lässiger Konstruktionen, ein Mittel zur Verhütung von Schäden, wie sie sonst 
infolge minderwertiger Fabrikate nicht auszuschließen wären und die geeignet 
erscheinen, die Anwendung von Dampfautomobilen zu diskreditieren. 

Wenn auch z. B. die Dampfkessel des Stanley-Types und ähnliche Kon- 
struktionen tatsächlich als vollkommen explosionssicher gelten können, da 
der geringe Wasserinhalt dieser Kessel nicht im stände ist, 
eine Zertrümmerung resp. Explosion des Kessels zu bewerk- 
stelligen, so ist dennoch der Fall nicht ausgeschlossen, daß auch hier in 
absehbarer Zeit, wie es bei den Explosionsmotor-Automobilen der Fall ist, 
die Vergrößerung der Maschinen größere Heizflächen der Dampferzeuger ver- 
langt, und wird dann naturgemäß die Grenze der Explosionssicherheit, welche 
auf einem gewissen Verhältnis zwischen Kesselfestigkeit und Wasserinhalt 
basiert, wesentlich verschoben. Es unterliegt jedoch andererseits 
wohl auch keinem Zweifel, daß die dazu berufenen Reichs- 
organe aus eigener Initiative später weitere Erleichterungen 
im Konzessionswesen für die Kessel der Dampf-Automobil- 
fahrzeuge eintreten lassen werden, sobald sich ein dringendes 
Bedürfnis hierfür geltend macht. 
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Der Wortlaut der Ministerialverfügung vom 17. Juni a. c., die der Ver- 
fasser seinerzeit durch seine Eingabe an das preußische Handelsministerium 
veranlaßt hat, ist folgender: 

„In dem Erlaß vom 28. August 1001 habe ich Kessel amerikanischer Bauart 
für Kraftfahrzeuge, sogenannte Drahtkessel '), wegen der ungenügenden Stärke 
ihres Mantels als nicht zur Genehmigung geeignet und wegen ihrer von den 
Bestimmungen des Bundesrates abweichenden Ausrüstungen auch zum Betriebe 
in Preußen als nicht zulässig bezeichnet. Es haben inzwischen Verhand- 
lungen stattgefunden, denen zufolge die Bauart dieser Kessel dahin abgeändert 
werden soll, daß der Mantel aus zähem, nahtlosem Flußeisen hergestellt wird, 
dessen Stärke der beantragten Dampfspannung mit der üblichen Sicherheit 
genügen, mindestens aber 7 mm betragen soll. Die ebenen Böden sollen 
durch eine hinreichende Zahl von eingeschraubten, mit Muttern versehenen 
Ankerröhren gesichert werden. Im übrigen werden die Kessel zur größeren 
Sicherheit nach wie vor mit einer doppelten Lage von Stahldraht unaufrollbar 
umwickelt Unter der Voraussetzung einer solchen Beschaffenheit und der 
weiteren, daß die Heizung der Kessel mit einem vom Führersitz aus zu re- 
gelnden und zu hemmenden Petroleum-, Benzin- oder Spiritusbrenner erfolgt, 
will ich bei der Genehmigung dieser und ähnlich gebauter Kessel für Kraft- 
fahrzeuge auf Grund des § 21 der allgemeinen polizeilichen Bestimmungen 
des Bundesrates über die Anlegung von Dampfkesseln vom 5. August 1890 
nachstehende Erleichterungen gewähren: 

1) Die gemeinsame Verbindung der beiden Vorrichtungen zur Erkennung 
des Wasserstandes im Kessel kann abweichend vom § 5 a. a O. durch Röhren 
erfolgen, deren lichte Weite bei Kesseln bis 5 qm Heizfläche mindestens 15 mm, 
bei größerer Heizfläche mindestens 20 mm betragen muß. Sofern die Probier- 
hähne oder Probierventile, welch letztere so eingerichtet sein müssen, daß die 
Spindeln nicht ganz herausgeschraubt werden können, mindestens 6 mm 
Bohrung haben, wird von der Forderung, daß sie in gerader Richtung durch- 
stoßbar sein sollen, abgesehen. 

I) Der .Name „Drahtkessel" ist für die amerikanischen Originalkessel deswegen gewählt, 
weil der Mantel dieser Kessel, streng genommen, mir .ms einem Gespinst von Stahldraht 
besteht, wcld'rs innen zur Erzielung der Dichtigkeit mit einem dünnen Kupfcrmantel armiert ist. 
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2) Es genügt die Anbringung eines Sicherheitsventils. Das Ventil muli 
einen, dem Rohrquerschnitt entsprechenden freien Querschnitt erhalten. 

3) Die Einrichtung zur Anbringung des Prüfungsmanometers braucht 
nicht ständig mit dem Kessel verbunden zu sein, sie muß aber mitgeführt 
werden und sich jederzeit anbringen lassen. 

4) Die Kessel sind bis zu einer Größe von 5 qm Heizfläche mit einer 
Handpumpe von mindestens 20 mm Kolbendurchmesser, bei größerer Heiz- 
fläche von 25 mm zu versehen. Die Maschinenspeisepumpe ist so zu be- 
messen, daß sie dem Kessel bei allen Umdrehungszahlen der Maschine für den 
entsprechenden Kraftbedarf mindestens 25 I Speisewasser für die Stunde und 
Pferdekraft zuzuführen vermag. 

Wenn Kessel dieser Art auf Kraftfahrzeugen unterhalb des Wagens oder 
Führersitzes angebracht werden, so sind sie mit Beziehung auf den § 14 der 
Allgemeinen polizeilichen Bestimmungen vom 5. August 1890 wie die in 
Schiffen aufgestellten Kessel zu behandeln. 

Das Fabrikschild darf bei ihnen durch die Drahtumwickelung nicht ver- 
deckt werden. Es ist gebotenen Falles mit einem der Kesselböden durch einen 
Niet zu verbinden. 

Für DrahtkesscI älterer Bauart mit dünner Kupferseele unter der Drahtum- 
wickelung werden die vorstehenden Ausnahmen nicht gewährt. Sie sind daher, 
falls sie in einem anderen Bundesstaate etwa genehmigt sein sollten, nur dann 
n Preußen zum Betriebe zuzulassen, wenn ihre Ausrüstung den Anforderungen 
der Allgemeinen polizeilichen Bestimmungen vom 5. August 1890 völlig ent- 
spricht.“ 

gez. Neuhaus. 

Diesem Erlaß folgte unter dem 3. Februar 1903 der nachfolgende: 

Herrn N. N. 

„Auf Ihre Eingabe erwidere ich Ihnen, daß ich abweichend von den Be- 
stimmungen des Erlasses vom 17. Juni v. J. (Min.-Bl., 1902, S. 246), betreffend 
die Kleinkessel für Kraftfahrzeuge, gestatten will, statt nahtloser Kesselschüsse 
in der Längsnaht geschweißte Schüsse von 7 mm Wandstärke und statt 
der Drahtumwickelung die Umlegung von warm aufgezogenen J_-förmigen 
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Versteifungsringen anzuwenden. Die Einschweißung der Böden kann jedoch 
nicht gutgeheißen werden, vielmehr sind diese durch eine der üblichen Flansch- 
oder Ringkonstruktionen mit dem Mantel zu verbinden. 

Im übrigen halte ich weitere Erleichterungen gegenüber den Bestimmungen 
jenes Erlasses nicht für geboten, es muß im Gegenteil bei diesen Kleinkesseln 
künftig allgemein verlangt werden, daß das Sicherheitsventil unmittelbar mit 
dem Kessel verbunden wird, da es sich herausgestellt hat, daß durch seine 
Verbindung mit dem oberen Wasserstandsrohr im Glase ein scheinbarer 
Wasserstand entsteht, sobald das Ventil abbläst, was bei den Stößen der 
Fahrzeuge schon vor Eintritt der Höchstspannung einzutreten pflegt.“ 

Für die Durchführung dieses Konzessionsverfahrens selbst ist eine Aus- 
führungsbestimmung erlassen worden, welche, wie folgt, lautet: 

„Nach der Anweisung betreffend die Genehmigung und Untersuchung 
der Dampfkessel vom 9. März 1900 sind die Besitzer beweglicher Dampfkessel 
verpflichtet, ihren Betrieb vor Beginn der Ortspolizeibehörde anzumelden ; auch 
liegt ihnen die Verpflichtung ob, die Genehmigungsurkunde nebst Anlagen 
und das Revisionsbuch an der Betriebsstätte des Kessels aufzubewahren und 
jedem zur Aufsicht zuständigen Beamten oder Sachverständigen auf Verlangen 
vorzulegen. Die Anwendung dieser Bestimmungen auf Kraftfahrzeuge {Auto- 
mobilwagen mit Dampfbetrieb) würde auch durch die damit verbundene 
Beschränkung der Verkehrsfreiheit die Benutzung dieser Fahrzeuge als Ver- 
kehrsmittel wesentlich beeinträchtigen ; auch wird der durch sie verfolgte Zweck 
in denjenigen Bezirken, in welchen der Verkehr mit Kraftfahrzeugen durch be- 
sondere Polizeiverordnungen geregelt worden ist, durch die Verpflichtung der 
Besitzer zur Anmeldung ihres Betriebes bei der Ortspolizeibehörde ihres Wohn- 
ortes durch die Zuteilung einer an dem Fahrzeug anzubringenden Erkennungs- 
nummer, durch die Beschränkung des Verkehrs der Kraftfahrzeuge auf besondere 
Wege und die Verpflichtung, auf Anruf polizeilicher Exekutivbeamten anzu- 
halten, vollständig erreicht. Es erscheint daher unbedenklich, Dampfautomobilen 
in denjenigen Bezirken, in welchen die erwähnten besonderen Bestimmungen 
bestehen, von der Verpflichtung der ihre Verkehrsfreiheit beschränkenden Be- 
stimmung der Kesselanweisung zu entbinden, wenn die Ortspolizeibehörden 
des Wohnortes der Fahrzeugbesitzer besonders darauf hingewiesen werden. 
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daß ihnen bei Fahrzeugen mit Dampfbetrieb die Verpflichtung obliegt, dem 
zuständigen Dampfkessel-Überwachungsverein von der Inbetriebsetzung solcher 
Fahrzeuge Kenntnis zu geben. Auch in denjenigen Bezirken, in welchen die 
erwähnten besonderen polizeilichen Bestimmungen noch nicht bestehen, genügt 
es für die Folge, daß Automobildampfkessel nur bei der Ortspolizei- 
behörde des Wohnortes der Fahrzeugbesitzer anzumelden sind. 

Ferner ist es für unbedenklich erachtet worden, die Besitzer der Fahr- 
zeuge, deren Personalien der Heimatsbehörde durch die Anmeldung des Be- 
triebes genügend bekannt sind, von der Mitführung der Konzessionsurkunde 
und des Revisionsbuches für den Dampfkessel zu entbinden, wenn diese 
Papiere erstmalig bei der Anmeldung vorgel^ werden. Es wird sich 
empfehlen, sie bei der Übermittelung der Anzeige der Inbetriebsetzung an 
den Dampfkesselverein beizufügen, um sie auf Vollständigkeit und darauf 
prüfen zu lassen, ob die fälligen Revisionen des Kessels nicht verabsäumt 
worden sind.“ 

Es ist nicht zu leugnen, daß die Durchführung des Konzessionswesens 
für die kleinen Dampferzeuger der Motorfahrzeuge, welches selbst in den zur 
Zeit geltenden vereinfachten Bestimmungen meines Wissens ausschließlich 
auf Deutschland beschränkt ist, eine Reihe von Umständlichkeiten im 
Gefolge hat, die jedoch den Käufer oder Besitzer eines Automobils so gut 
wie gar nicht berühren, da sie lediglich den Fabrikanten treffen, welcher, wie 
üblich, die Konzession mit den nötigen Zubehörattesten, dem Kessel-Druck- 
probe- und Abnahmezeugnis, mitzuliefern hat 

B. Spiritus ais Brennmateriai für Dampferzeuger. 

Im Anfang des Jahres 1003 trat an den Verfasser die Frage heran, in- 
wieweit Spiritus als Brennmaterial für Dampfautomobilen ver- 
wendbar sei. — Es ist selbstverständlich, daß man bei Bewertung des 
Spiritus für diesen Zweck lediglich auf den Heizwert des Materials angewiesen 
ist, da hier das Mittel fehlt, um eine bessere Ausnützung des Brennmaterials 
über den Heizwert hinaus zu erzielen, wie es bei der Verwendung von Spiritus 
in Explosionsmotoren der Fall sein kann, wenn man nämlich das Gemenge 
aus Spiritusdampf und Luft vor der Zündung auf 8 12 Alm. verdichtet. 
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Nebenbei bemerkt, besitzen wir noch keinen Automobil-Spiritusmotor, der von 
der ausgezeichneten Eigenschaft des Spiritus, hohe Verdichtungen ohne Vor- 
zündungen zu vertragen, Gebrauch macht. 

Zum Zwecke experimenteller Ermittlung des Verdampfungswertes des 
Spiritus konstruierte Verfasser zunächst einen besonderen Versuchsapparat, der 
in der Hauptsache aus einem 14"-igen Automobil-Dampferzeuger bestand, 
welcher mit einem etwas modifizierten amerikanischen Tellerbrenner beheizt 
werden konnte. 

Die Versuche fanden mit dankenswerter Unterstützung der Zentrale für 
Spiritusverwendung im Laboratorium des Vereins für Spiritusfabrikanten in 
Berlin statt und wurden von Herrn Ingenieur Fehrmann unter Mitwirkung des 
Verfassers durchgeführt. Nachfolgende Tabelle gibt die Resultate an, welche 
sich dabei ergaben: 


Verwendung überhitzten Dampfes bei Automobilen. 
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bei 1, Vergasung etwas 
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m. 

.M),5 

75 Proz. Motorensp. 25,610 

8,506 

6 743 

81,0 

Vergasung gut, Luftzu- 



,25 „ Benzol 




fuhr wie bei 1 

IV. 

eo.5 

150 „ .Motorensp. 30,030 
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70,6 
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50 „ Benzol 1 




fuhr gröHcr als bei 1 

V. 

M) 

LBeiizin 0,7! 1 spez. 21,323 

^ 11,684 

10 500 

1 71,5 

Luftdruck 40 Pfd.'Zoll 

VI. 

«J 

1) Kenz.-Oew. 50,680 

12,861 

10 5tXI 

80,0 

iLiiftdmck 50 I*fd. Zoll 


Es soll vorab bemerkt werden, dalt diese Versuche die Veranlassung zu 
wesentlichen Verbesserungen des Brenners waren, die zu der Konstruktion 
führten, wie ich sie im Jahrbuch I. in Fig. 21, S. 218 dargestellt habe. 
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Bei den Versuchen 1 und II sollte zunächst festgestellt werden, ob die 
Heizvorrichtung für gewöhnlichen denaturierten Spiritus von 00 Vol.-Proz. 
überhaupt brauchbar ist. Es stellte sich indessen heraus, daß die Vergasung 
nicht ausreichend war, der Brennstoff wurde nur zum geringen Teil vergast 
und kam hauptsächlich in flüssiger Form zum Verbrennen. 

Die Versuche No. III und IV wurden mit Motorenspiritus vorgenommen, 
und zwar mit einem Benzolzusatz von 25 bezw. 50 Proz. Die Vergasung 
erwies sich mit diesem Brennstoff durchweg als ausreichend, indessen ergaben 
sich doch sehr verschiedene Resultate, sowohl hinsichtlich der Schnelligkeit 
der Verdampfung, als auch des thermischen Wirkungsgrades. Es ist diese 
Erscheinung darauf zurückzuführen, daß es bei dem Versuchsapparat nicht 
möglich war, die sekundäre Luftzuführung gleichmäßig zu regulieren (wie bei 
dem später konstruierten Brenner). Wollte man z. B. die Luftzufuhr bei dem 
Brennstoff mit geringem Heizwert vermindern, so mußte man einige röhren- 
förmige Luftzuführungskanäle im Brenner verstopfen. Auf diese Weise wurde 
indessen die Luft nur sehr ungleichmäßig im Brenner verteilt, so daß an einer 
Stelle ein Luftüberschuß, an der anderen ein Luftmangel entstehen mußte. Es 
sind daher die angestellten Versuche nicht als ganz maßgebend anzusehen. 
Immerhin aber kann man aus ihnen schließen, daß die Kessel 
sehr wohl mit Spiritus betrieben werden können, und daß man 
durch geeignete Konstruktion des Brenners, bei welchem die 
Luft- und Brennstoffzuführung in richtiger Weise eingestellt 
sind, wohl zu brauchbaren Resultaten gelangen muß (was sich 
auch später in der Praxis erwiesen hat). 

Wie aus der vorstehenden Tabelle ersichtlich ist, ist mit Motorenspiritus 
bei 25 Proz. Benzolzusatz ohne Schwierigkeit eine Verdampfung von 25,6 und 
28,7 kg in der Stunde erreicht worden. Die Wirkungsgrade wären hierbei 
81,0 bezw. 70,0 Proz. 

Demgegenüber sind bei den beiden letzten Versuchen V und VI, welche 
mit Benzin angestellt wurden, in der Stunde 21,3 bezw. 50,7 kg Dampf erzeugt 
worden bei gleichfalls sehr günstigen Wirkungsgraden. Diese beiden letzten 
Versuche berechtigen zu der Annahme, daß der erste Brenner nicht richtig 
konstruiert war, bei Versuch VI ist offenbar mit sehr großem Luftüberschuß 
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gearbeitet worden, während bei Versuch VII das Verhältnis von Brennstoff- 
menge zur Luftmenge bedeutend günstiger war, wie aus dem hohen Wirkungs- 
grad von 80 Proz. zu schließen ist. 

Es wird daher notwendig sein, wenn man genaue Vergleichszahlen er- 
halten will, 

1) daß an dem Brenner eine Vorrichtung getroffen wird, welche ermöglicht, 
die Luflzuführung während des Betriebes in einfacher Weise zu regulieren; 

2) daß die Düse, durch welche der Brennstoff dem Brenner zugeführt wird, 
auswechselbar eingerichtet wird, so daß man mit Leichtigkeit Düsen mit 
größeren oder kleineren Öffnungen aufschrauben kann; 

3) auswechselbare Vergasrohre von verschieden großen Heizflächen zu 
bauen. 

Mit diesen Hilfsmitteln wird man in der Lage sein, die für den Spiritus- 
betrieb günstigen Verhältnisse durch Versuche ausfindig zu machen. 

Es wird aber doch wohl im allgemeinen notwendig werden, dem Spiritus 
eine gewisse Menge Benzol oder Ergin hinzu zu setzen, und zwar eignet sich 
ein Zusatz von 25 Proz. Ergin zum Motorenspiritus am besten. Unter dieser 
Voraussetzung und unter der Annahme, daß sowohl mit dem Spiritus, als 
auch mit dem Benzin auf die Dauer ein thermischer Wirkungsgrad von 75 Proz. 
zu erreichen ist, würde mit 1 kg Benzol- oder Erginspiritus 7,77 kg Dampf 
von 12 Alm. und mit 1 kg Benzin 12,12 kg Dampf zu erzeugen sein. 

Es würde dann das Kilogramm Dampf bei Verwendung von Benzol- 
spiritus 2,70 Pfg., mit Benzin 2,64 Pfg. kosten. Dabei ist vorausgesetzt, daß 
der Benzolspiritus pro Kilogramm 21 Pfg. und das Benzin 32 Pfg. kostet. 

Es kommt hier zu Gunsten des Benzins noch hinzu, daß es leichter zu 
entzünden ist und daß man vielleicht auch eine schnellere Verdampfung mit 
ihm erzielen kann. Indessen ist dem letzteren Punkte eine so große Bedeutung 
nicht beizumessen, weil man auch mit Benzolspiritus genügende Dampfmengen 
wird erzeugen können, wenn man genügende Verdampfungsflächen für den 
Vergaser und große Düsenöffnungen schafft. 

Mit dem verbesserten Brenner erzielte ich später die auf S. 198 des vorigen 
Jahrbuches angegebenen Verdampfungsziffern, nämlich für Benzin 17,6, für 
Petroleum 16,8 und für Spiritus 10,4. 
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C. Vorteile der Dampfüberhitzung bei Dampfautomobilen. 

Von Interesse ist die Ansicht Clarksons über die Verwendung über- 
hitzten Dampfes, welche er eine der wichtigsten Verbesserungen des 
modernen Dampfwagens bezeichnet, der gemeinsam mit der Verwendung eines 
guten Brenners und einer zweckdienlichen Maschine die heutige Überlegenheit 
des modernen Dampfwagens allen früheren Systemen gegenüber zu ver- 
danken ist 

Die besten Erfolge mit der Überhitzung entstehen bei Anwendung einer 
Überhitzertemperatur von etwa 350 — 370®, höhere Temperaturen haben leicht 
unangenehme Folgen, z. B. durch Festfressen der Kolben der Dampfmaschine 
etc Der große Wert der Überhitzung besteht darin, daß eine bis 30 Proz. 
wachsende Ersparnis im Dampfverbrauch der Maschine bei gleicher Kraft- 
abgabe der letzteren eintritt 

Die Konsequenz dieser Ersparnis ist, daß der Kessel weniger Dampf zu 
entwickeln, der Kondensator weniger Abdampf zu kondensieren und die Speise- 
pumpe weniger Wasser zu fördern hat, also kleiner dimensioniert werden kann, 
demgemäß geringere Kraft absorbiert. Der Brennmaterial- und Wasserverbrauch 
wird reduziert, die Reservoire für beide Materialien reichen für längere Fahr- 
strecken, wodurch also der Aktionsradius des Fahrzeuges be- 
deutend erhöht wird. Selbstverständlich ist vorauszusetzen, daß die 
Maschine so konstruiert ist, daß sie überhitzten Dampf bis ca. 370® verträgt, 
also vor allem ^unliebst ohne Stopfbuchsen arbeitet und keine Teile besitzt, 
welche durch die erhöhte Temperatur des Dampfes, Gang und Kraftleistung 
beeinflussende Formveränderungen durch verschiedene Ausdehnung er- 
fahren können. 

Das letztere ist deswegen von Wichtigkeit, weil es ganz unvermeidlich 
ist, daß die Maschinenteile, mit welchen der überhitzte Dampf in Berührung 
kommt, wie die Cylinder, die Ventilräume u. s. w. sich in viel höherem Grade 
ausdehnen als diejenigen, welche keine Berührung mit dem Dampf haben. 
Es ist deswegen ausgeschlossen, daß man etwa, wie bei Explosionsmotoren, 
2 Cylinder der Maschine in einem Stück gießt oder zu Schiebern etc. Rotguß 
verwendet, die in gußeisernen Gehäusen laufen. Jeder Cylinder muß für sich 

Jahrbuch der Automobil* und Motorboot-Industrie. 5 
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gegossen und so montiert werden, daß er sich überallhin unbeschränkt aus- 
dehnen kann. Die Wahl verschiedenartiger Materialien mit verschiedenen Aus- 
dehnungskoeffizienten ist zu unterlassen. 

Dieser Umstand hat den Verfasser seinerzeit zur Wahl eines Dreicylinder- 
Motors mit um 120® versetzten, vollkommen freistehenden Cylindem für sein 
Dampfautomobil veranlaßt und neuerdings zum Verlassen der Schiebersteuerung 
und Ersatz derselben durch Ventilsteuerung. 

Es liegt nun die Befürchtung nahe, daß die dauernd hohe Temperatur 
der Ueberhitzerröhren eine starke Abnutzung derselben durch Verzunderung 
im Gefolge haben könne und daß dann plötzlich, z. B. auf der Fahrt, ein 
Leckwerden der Überhitzerrohre eintreten könne. 

Diese Befürchtung hat sich jedoch in der Praxis nicht als gerechtfertigt 
erwiesen. Die Überhitzerschlangtn halten, wenn sie aus bestem Mannesmann- 
Stahlrohr angefertigt werden, selbst bei stärkster Benutzung jahrelang ohne 
Reparatur. Das Durchbrennen erfolgt dann ganz allmählich, es bilden sich 
nämlich anfänglich feine Poren in Nadelgröße, durch welche Dampf in ganz 
geringen Mengen ausbläst, ohne daß die Betriebsfähigkeit des Wagens damit 
unterbrochen wird. Immerhin wird der Wagenbesitzer oder Chauffeur dadurch 
avisiert, daß an eine Auswechselung der Überhitzerschlange gedacht werden 
muß, für welche dann aber immer noch genügend Zeit ist, und die nur geringe 
Kosten verursacht. 


% 
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Die Beleuchtung der Selbstfahrer. 

Von Dr. Paul Wolff, Berlin, beeidigter Sachverständiger für die Gerichte der 
Landgerichtsbezirke I und II in Berlin und für das KammergerichL 

Eine gute Beleuchtung der Selbstfahrer ist einer derjenigen Faktoren, 
welcher zur Vermeidung von Unglücksfällen von der größten Bedeutung ist 
Nur durch eine weitreichende Beleuchtung ist es dem Fahrer möglich, den vor 
ihm liegenden Weg auf eine möglichst große Entfernung zu übersehen, Hinder- 
nisse sowie entgegenkommende Fußgänger und andere Fahrzeuge rechtzeitig 
zu erkennen, sie ist daher unbedingte Vorbedingung, um die Selbstfahrer nicht 
nur am Tage, sondern auch bei Abend und in der Nacht ohne eigene Gefahr 
sowie ohne Benachteiligung des Publikums benutzen zu können. Besonders 
für diejenigen Fahrzeuge, welche nicht nur in den hell erleuchteten Straßen der 
Großstadt, sondern auch auf dem Lande verkehren müssen, ist diese Frage von 
ausschlaggebender Bedeutung. Die Bedeutung der Automobile selbst und 
ihre große Zukunft liegt aber andererseits auch auf dem Gebiete, daß sie als 
Kommunikationsmittcl dort dienen, wo eine andere Verbindung fehlt, also auf 
dem Lande und zur Verbindung von kleinen Orten. In richtiger Würdigung 
dieses Gesichtspunktes hat man seit Beginn der Automobilindustrie Wert auf 
eine gute Beleuchtung gelegt, in einzelnen Ländern, wie z. B. Frankreich, sind 
hierüber sogar bestimmte Verordnungen erlassen worden. 

Die ersten Anfänge der Automobilbeleuchtung knüpften einerseits an die 
Wagenlaternen, andererseits an die Fahrradlaternen an, die Konstruktion der 
Laternen sowie die verwendeten Beleuchtungsmittel, nämlich Kerzen, Petroleum, 
Elektrizität und Acetylen, waren dieselben, welche bereits für die älteren Fahr- 

5 * 
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zeuge in Frage gekommen waren. Die Entwickelung der Automobilindustrie 
und die besonderen Eigenschaften dieses Beförderungsmittels führten jedoch 
bald zur Ausscheidung einer ganzen Anzahl der älteren Konstruktionen und 
Beleuchtungsmittel und zur Spezialisierung unter Berücksichtigung derjenigen 
Gesichtspunkte, welche für diese Fahrzeuge in erster Linie in Rücksicht 
kamen. Während die älteren Fuhrwerke nur mit geringer Geschwindigkeit sich 
fortbewegten und die Fahrräder erstens auch nicht die Geschwindigkeit der 
Automobile erreichen konnten und zweitens bei einem eventuellen Zusammen- 
stoß der geringen Masse wegen niemals eine annähernd vernichtende Wirkung 
ausüben konnten und deshalb für diese beiden Arten eine mittlere Beleuchtung 
ausreichend war, verlangte das Automobil eine sehr viel stärkere Helligkeit. 
Ein Wagen, welcher mit einer durchschnittlichen Geschwindigkeit von 45 bis 
50 km in der Stunde, die unter Umständen sogar bis 00 und mehr Kilometer 
gesteigert wurde, die Landstraße passierte, mußte ein viel weiteres Gesichts- 
feld beleuchten, als dies früher notwendig, besonders da auch ein Bremsen 
unmittelbar vor dem Hindernis nicht möglich war; man mußte deshalb in der 
Lage sein, dasselbe so rechtzeitig zu sehen, daß ein Anhalten oder Ausweichen 
möglich war. Bei einer Beleuchtung mit Kerzen und Petroleum war nun wegen 
der geringen Lichtstärke dieser Beleuchtungsmittel selbst bei Anwendung von 
Reflektoren und Scheinwerfern eine genügende Erhellung des Weges nicht 
möglich. Auch die Elektrizität konnte nur in beschränktem Maße herangezogen 
werden, da die Leuchtkraft der elektrischen Glühlampe auch keine sehr große 
ist und außerdem die Erzeugung der Elektrizität durch eine mitgeführte Akku- 
mulatorenbatterie viel F^latz und Gewicht beansprucht. Die elektrische Be- 
leuchtung wird deshalb nur in geringem Maße bei den Elektromobilen an- 
gewendet. Da die elektrischen Wagen ohnehin im allgemeinen nur in großen 
Städten verkehren, wo dieselben ohne Mühe geladen werden können, so ist 
bei diesen Wagen eine so helle und weitreichende Beleuchtung nicht notwendig 
und genügt deshalb die Beleuchtung mit Glühlampen, welche von derselben 
Quelle, die die Kraft liefert, gespeist werden. Für die große Masse der Auto- 
mobilen mit Explosionsmotoren, welche nicht nur in großen Städten, sondern 
überall verkehren sollen, kommt als einzige wirksame Beleuchtung nur das 
Acetylen in Frage. 
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Acetylen ist bekanntlich ein Oas von sehr großer Leuchtkraft, welches 
durch Zusammenbringen von Karbid mit Wasser erzeugt wird. Die Einfachheit 
der Herstellung sowie die große Leuchtkraft dieses Oases machen dasselbe 
nun außer für andere Zwecke besonders auch für die Beleuchtung der Selbst- 
fahrer außerordentlich geeignet Von besonderem Wert für diesen Zweck ist 
der Umstand, daß das Acetylen eine sehr große spezifische Intensität hat, d. h. 
daß die Helligkeit auf die Flächeneinheit der Flamme eine sehr große ist Dieser 
Umstand bewirkt, daß in der Verwendung mit Scheinwerfern ein sehr großer Teil 
der Helligkeit der Flamme ausgenutzt wird. Bekanntlich kommt für die Wirkung 
im Scheinwerfer, mathematisch genommen, nur derjenige Punkt in Betracht, 
welcher den Brennpunkt des meist parabolischen Scheinwerfers bildet, da nur 
die Strahlen, welche von diesem Punkte ausgehen, von der gesamten Fläche 
des Scheinwerfers reflektiert werden. Für die Praxis ergibt sich hieraus, daß 
diejenige Flamme die besten Resultate ergeben wird, welche auf dieselbe Raum- 
einheit die größte Helligkeit ergibt, d. h. welche die größte spezifische Intensität 
besitzt. Von allen Leuchtquellen, mit Ausnahme des für vorliegende Zwecke 
nicht in Frage kommenden Bogenlichtes und des Drummondschen Kalklichtes, 
besitzt nun die Acetylenflamme die größte spezifische Intensität. Es wird 
deshalb zur Zeit auch fast ausschließlich dieses Beleuchtungsmittel benutzt. 

Die Art der Beleuchtung mit Acetylen kann nun auf drei verschiedenen 
Wegen geschehen: 

1) Das Acetylen wird in den Laternen selbst entwickelt. 

2) Das Acetylen wird in einem in dem Wagen befindlichen Apparat ent- 
wickelt und durch Leitungen zu den Laternen geleitet. 

3) Das Acetylen wird komprimiert, in Rezipienten mitgeführt und zu den 
Laternen geleitet. 

1. Selbstentwickelnde Laternen. 

Die Beleuchtung der Automobilen mit Laternen, in welchen das Acetylen 
entwickelt wird, ist die erste und die heute noch gebräuchlichste Methode. Die 
ersten Laternen dieser Art wurden in Frankreich, wo die Acetylenindustrie 
zuerst erstanden war, hergestellt. Für die Konstruktion dieser Laternen kommen 
nun zwei verschiedene Systeme in Frage, nämlich 
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a) das Tropfsystem und 

b) das Tauchsystem. 

a) Bei den Lampen nach dem Tropfsystem geht, wie der Name sagt, die 
Entwicklung in der Weise vor sich, dalJ das Wasser zu dem Karbid hinzu- 
tropft. Die allgemeine Ausführung ist derart, daß die Laternen in drei Haupt- 
teile zerfallen: den Wasserbehälter, den Karbidbehälter und den Reflektor mit 
dem Brenner. Wasserbehälter und Karbidbehälter sind im allgemeinen hinter 
dem Reflektor so angeordneL daß sich der Wasserbehälter über dem Karbid- 
behälter befindet. Durch ein Ventil tropft das Wasser auf das Karbid und 
entwickelt das Acetylen. Damit die Gasentwicklung eine gleichmäßige ist, muß 
das Wasser in bestimmter Art zu dem Karbid hinzutreten. Die Entwicklung 
des Acetylens, welche anscheinend sehr einfach ist, führt nämlich in der Praxis 
eine ganze Reihe von Schwierigkeiten mit sich. Tritt das Wasser zuerst an 
das Karbid heran, so entwickelt sich sofort Acetylen, allmählich während der 
Entwickelung bildet sich aber durch die Zersetzung des Karbides eine Schicht 
Kalk, welche das darunter befindliche noch unzersetzte Karbid einhüllt. Das 
weiter zutretende Wasser kann infolgedessen an das Karbid nicht direkt heran, 
sondern wird zunächst durch den Kalk aufgehalten. Die Entwickelung des 
Acetylens verlangsamt sich und kann eventuell sogar ganz aufhören. Ist dann 
die Kalkkruste endlich durchbrochen, so kommt mit einem Mal eine große 
Menge Wasser mit dem noch unverbrauchten Karbid in Berührung, und es 
entsteht eine sehr heftige Entwickelung einer größeren Menge Acetylen auf 
einmal, eventuell unter stärkerer Erwärmung. Die Folge davon ist, daß die 
Entwickelung des Acetylens sehr unregelmäßig und sprunghaft vor sich geht. 
Während in einem Moment nicht einmal die zur Speisung des Brenners not- 
wendige Menge Acetylen erzeugt wird und infolgedessen der Brenner klein 
und dunkel brennt, entsteht im nächsten Moment eine Überproduktion, so daß 
eine große Stichflamme aus dem Brenner herauszischt, welche häufig die Glas- 
scheibe oder Linse zum Springen bringt. Die Regulierung des Wasserzulaufes 
und damit der Gasentwickelung geschieht nun durc^i das Wasserventil, und 
die Konstruktion dieses Ventils bildet die Spezialität und Verschiedenheit der 
einzelnen Fabrikate. 

Ein fernerer Übelstand ist, daß die Brenner leicht verstopft werden, da 
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aus dem technischen Karbid außer dem Acetylen noch eine Anzahl von zwar 
nur minimalen Mengen von Verunreinigungen entstehen, welche aber doch ge- 
nügen, um die sehr feinen Öffnungen der Acetylenbrenner zu verstopfen. Bei 
stationären Acetylenanlagen werden diese Verunreinigungen leicht durch eine 
besondere chemische Reinigung entfernt, bei den 
Laternen verbietet sich dies mit Rücksicht auf den 
beschränkten Raum, hier findet nur eine me- 
chanische Reinigung statt, welche auch bei den 
verschiedenen Systemen in verschiedener Weise 
ausgeführt wird. 

Die Regulierung des Wasserzuflusses ge- 
schieht bei der Acetylenlaterne Jupiter“ der Firma 
Desponts et Oodefroi-Paris durch einen Venlil- 
kegel. Die Laterne ist in Ansicht in Fig. I, im 
Durchschnitt in Fig. 2 dargestellt. Um den Apparat 
zu füllen, schraubt man mit der Hand die Über- 
wurfsschraube ab, die sich über dem 
Wasserbehälter befindet. Man nimmt 
ferner den Karbidbehälter ab, füllt ihn 
halb mit Calciumkarbid in möglichst 
großen Stücken und fügt ihn wieder ein. 
Nach Füllung des Wasserreservoirs hat 
man sich zunächst zu überzeugen, daß 
der Ventilkegel D gut geschlossen ist, 
d. h. daß der Handgriff in demselben 
oberhalb des Reservoirs nach rechts ge- 
dreht ist. Will man die Lampe in Betrieb 
setzen, so öffnet man den Ventilkegel 
durch Drehen nach links. Das Wasser 
geht dann in das mittlere Rohr, welches 
mit einem Docht umgeben ist, nach 
unten, es feuchtet ein wenig Karbid an, 
und sogleich steigt das erzeugte Acetylen 



Fig. 2 . 

Schnitt durch die Acetylenlateme .Jupiter“. 



Fig. 1. 

Acetylenlateme .Jupiter“. 
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in den Raum K und geht durch das Rohr H und durch das Ventil M zu 
dem Brenner N. Unterhalb des Brenners ist ein kleiner Behälter, welcher als 
Kondensator dient, in welchem sich das mitgerissene Wasser absetzt und von 
Zeit zu Zeit durch die Schraube L entfernt werden kann. Der Brenner B ist 
in dem Gewinde N abschraubbar und kann durch eine Kerze A ersetzt werden, 
deren Kerzenhalter in dasselbe Gewinde paßt, für den Fall, daß etwa der 

Karbidvorrat ausgegangen ist und keine 
Möglichkeit ist, sich anderes Karbid zu 
verschaffen. 

Während des Betriebes der Acetylen- 
laternen ist darauf zu achten, daß der 
Ventilkegel sorgfältig einreguliert ist, so 
daß nicht zu viel und nicht zu wenig Wasser 
heraustropft. Das Ventil muß demgemäß 
so konstruiert sein, daß es sich gleich- 
mäßig dreht und auf jeder Stelle fest 
bleibt. 

Um das zu erreichen, verwendet 
Otto Scharlach-Nürnberg eine geschlitzte 
Schraube mit Mutter. Durch Anziehen der 
Mutter wird die Schraube zugedreht und 
der Ventilstift festgeklemmt, jedoch nur 
so, daß der Stift noch bequem gedreht 
werden kann. Fig. 3 zeigt im Schnitt die 
innere Einrichtung dieser Lampe. / ist der 
Wasser-, m der Karbidbehälter, e das Ventil 
und b die kleine Reibungsmutter für den Ventilstift, damit dieser sich mit gleich- 
mäßiger Reibung dreht. Um zu verhindern, daß von dem Gas mitgeführte Un- 
reinigkeiten in den Brenner gelangen und diesen verstopfen, ist vor die Öffnung, 
durch welche das Gas zum Brenner strömt, eine Filzplatte / gelegt Die Filzplatte, 
welche durch einen trichterförmigen Metalldeckel g und eine flache Mutter k ge- 
halten wird, kann nach Entfernung dieser Teile ausgewechselt werden. Die Kon- 
struktion der Befestigung des Brenners ist durch Fig. 4 separat dargestellt 



Fig. 3. Acetylenlampe von Otto 
Scharlach-Nürnberg. 
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Fig. 4. Befestigung 
des Brenners bei der 
Scharlach-Lampe. 


Bei der Laterne der Westfälischen Metallindustrie Lipp- 
stadt ist der Karbidbehälter mit Gewinde unter der Laterne 
befestigt Zur Inbetriebsetzung wird derselbe abgeschraubt 
und zur Hälfte mit staubfreiem Karbid von 5—10 mm Körnern 
angefüllt. Die Regulierung erfolgt ebenfalls durch ein Ventil, 
dasselbe ist vor Inbetriebsetzung so einzustellen, daß 30 -40 
Tropfen pro Minute ausßießen. 

Von ähnlicher Konstruktion ist die „Germania“-Lateme 
von Hermann Riemann-Chemnitz (Fig. 5). Die Befestigung 
des abnehmbaren Karbidbehälters geschieht durch Bajonett- 
verschluß. Um Unregelmäßigkeiten der Entwickelung auszu- 
gleichen und einen gleich bleibenden Gasdruck zu erzielen, 
wird in dieser Laterne ein Gummibeutel verwendet, in den 
das Acetylen zunächst aus dem Entwickler geht und der 
also gewissermaßen wie ein Gasometer wirkt. 

Eine etwas abweichende Form des Karbidbehälters 

und Art der Wasserzufüh- 
rung findet sich in der „Sosa- 
Alpha“-Laterne von Sorge 
8f Sabeck-Berlin (Fig. 6 u. 7). 
Die Regulierung erfolgt nicht 
mittels eines Ventils, sondern 
es befindet sich nur in der 
Leitung, welche von dem 
Wasserbehälter A zu dem 
Karbidbehälter E führt, ein 
Hahn, der zur Entwickelung 
eingestellt wird. Das Wasser 
geht in ein Rohr, welches in 
der Mitte des Karbidbehälters 
horizontal liegt, und tritt von 
hier aus an das rings herum 
befindliche Karbid heran. 


Fig. 5. Oermania-Lateme. 
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Fig. 6. Längsschnitt 


die Snsa-Alpha-Laterne.. 


b) Während das 
T ropfsystem für Laternen 
von kleinerer und mitt- 
lerer Größe verwendet 
wird, kommt für größere 
Apparate, wie es die 
großen, in der Mitte des 
Automobils angebrach- 
ten Scheinwerfer erfor- 
dern, hauptsächlich das 
Tauchsystem in Anwen- 
dung. Die Entwicke- 
ln ngsapparate des Tauch- 
systems sind nach dem 
Prinzip des Kippschen 
Apparates konstruiert 
Das Wasser tritt von 


unten an das Karbid heran 
und wird durch den Druck 
des entwickelten Gases ver- 
drängt, sobald eine genügende 
Menge Gas entwickelt ist Ist 
dasselbe verbrannt, so tritt das 
Wasser wieder von neuem 
heran, und die Entwickelung 
geht weiter vor sich. Dieses 
System wird nun entweder 
direkt in der Laterne ange- 
wendet, ebenso wie bei den 
Tropflampen, oder der Ent- 
wickler wird von der Laterne 
getrennt in dem Wagen ange- 



Fig. 7. Querschnitt durch die Sosa-Alpha-Latcme. 
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bracht und das Gas 
durch eine Zuleitung zu 
der Laterne geführt Die 
Verbindung des Ap- 
parates und Schein- 
werfers in der Laterne 
nimmt Otto Scharlach- 
Nürnberg vor. Fig. 8 
zeigt den Entwickler 
allein, Fig. Q denselben 
in Verbindung mit der 
Laterne. In derselben 
ist d der eigentliche Kar- 
bidbehälter, der durch t 
eine oben und unten | 
offene Röhre gebildet ^ ^ 

wird, die in Form einer _ 

Schelle sich öffnen läßt, Fig. 8. Entwickler nach dem Tauchsystem. 


Fig. 9. Laterne nach dem Tauchsystem. 


um nach geschehenem Gebrauch 
der Lampe den Karbidrückstand 
durch öffnen derselben bequem 
entfernen zu können. Diese Kar- 
bidpatrone d sitzt in einer Man- 
schette g, die unterhalb eine Feder 
hat, mittels welcher dieselbe beim 
Einschieben in die Röbre / und 
in die untere Glocke k einge- 
klemmt wird, ln der Mitte der 
Karbidpatrone ist noch eine dünne, 
durchlochte Röhre e unterge- 
bracht, die mit einer Drahtspitze in 
einem kleinen Loch in dem Boden 
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der Manschette g steckt. Der Raum o des Apparates wird mit Wasser ange- 
füllt Dieses kann erst dann zum Karbid gelangen, wenn die unter der 
Glocke k vorhandene Luft entwichen ist Eine Entweichung derselben findet 
statt, wenn das Ventil p abgeschraubt wird. In dem gleichen Moment ver- 
drängt das Wasser die Luft, es gelangt Wasser durch die erwähnte kleine 
Öffnung im Boden zum Karbid, wodurch Gas entsteht Dieses nimmt seinen 
Weg durch die obere Reinigungskammer a, welche mit Schwamm und Filz 
gefüllt ist, passiert das Ventil p und den Gummibeutel h und gelangt dann 
zum Brenner. In demselben Maße, in dem das Gas im Brenner verbrennt, 
tritt neues Wasser zu dem Karbid, und es findet auf diese Weise ein ununter- 
brochener Prozeß von Gasgewinnung und Gasverbrennung statt Die Er- 
schütterungen des Motors veranlassen eine Auf- und Niederbewegung des 
Wassers im Entwickler. Dadurch wird unter Umständen ein Absaugen des 
Gases von dem Brenner verursacht Um dies zu verhindern, wird in die Gas- 
leitung der Gummibeutel h eingeschaltet, der einen genügenden Vorrat von 
Gas enthält um alle Schwankungen auszugleichen, so daß die Lampe stets 
mit einer gleich großen Flamme brennen soll. 

2. Von den Laternen g^etrennter, am Wagen angebrachter 

Acetylenentwickler. 

Die Bedürfnisse der Automobilindustrie, eine sehr helle, weitreichende 
Beleuchtung an den Selbstfahrern zu haben, haben zur Verwendung von 
großen Scheinwerfern geführt. Während man sich für die beiden rechts und 
links an dem Wagen angebrachten Laternen mit ähnlichen Reflektoren zu- 
frieden gab, wie sie in kleinerem Maße an den Fahrrädern angebracht sind, 
verwendet man außer denselben in der Mitte des Wagens noch besonders 
konstruierte Scheinwerfer. Aus dem Signalwesen waren derartige Scheinwerfer 
bereits bekannt für alle diejenigen Zwecke, bei denen es darauf ankam, auf 
möglichst große Entfernungen starke Lichtbüschel zu werfen. Man hatte fest- 
gestellt, daß die besten Resultate durch parabolische Reflektoren erzielt werden 
und eventuell noch eine Verstärkung mittels vorgeschalteter Fresnelscher Linse 
erzielt. Für diese an und für sich bereits umfangreichen Apparate wäre es 
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nur schwierig und umständlich gewesen, den Ent- 
wickelungsapparat mit denselben fest zu verbinden ; 
man zieht es deshalb vor, für diesen Zweck den 
Entwickler getrennt an irgend einem Teile des 
Wagens anzubringen und leitet das entwickelte 
Gas durch eine Leitung zu den Brennern. Diese 
Apparate werden nun auch entweder nach dem 
Tropf- oder rfach dem Tauchsystem konstruiert. 

Einen Tropfapparat verwenden Despont 
8<Godefroi, welche denselben Entwickler anwenden, 
der in der vorstehend beschriebenen Laterne 
»Jupiter“ enthalten ist (Fig. 10 und 11). 


Auch die Westfälische Metallindustrie ver- Fig. 10. 

wendet ihren Latemenentwickler. Um die bei den Laterne ohne Entwickler, 
größeren Dimensionen stärker auftretende Ent- 
wickelungswärme zu reduzieren, umgibt sie den Entwickler mit KQhlwasser. 



Fig. 11. 

Acetylen-Entwickler nach 
dem Tropfsystem. 



Acetylen-Entwickler nach dem Tauchsystem. 
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Otto Scharlach verwendet denselben Tauchapparat, wie bereits vorstehend 
beschrieben, nur in entsprechend größerer Ausführung (Fig. 12), und verbindet 
denselben mit dem Scheinwerfer, wie in Fig. 13 angegeben. Die Verbindung 
geschieht durch einen Gummi- oder Metallschlauch. Je nach der Größe des 
Scheinwerfers wird auch der Apparat größer oder kleiner, mit einem oder zwei 
Entwicklern angefertigt. 

Auf einem ähnlichen Prinzip beruht der Apparat von Hermann Riemann, 

Während die 
bisher beschriebenen 
Laternen die Unregel- 
mäßigkeiten der Ent- 
wickelung durch me- 
chanische Konstruk- 
tionsmittel zu besei- 
tigen suchten, hat man 
von anderer Seite 
einen anderen Weg 
eingeschlagen, um 
durch chemische Ver- 
änderungen des Kar- 
bids die Regulierung 
zu erreichen. Letang 
und Serpollet haben 
einKarbidpräparat her- 
gestellt, welches im Gegensatz zu reinem Karbid eine ganz allmähliche und 
r^elmäßige Entwickelung bewirken soll. Ihr Verfahren besteht darin, daß sie 
das Karbid mit Zucker und Petroleum mischen. Die Wirkungen, welche diese 
Zusätze dem Karbid verleihen, sind zweifache: das Petroleum bewirkt ein 
langsameres Angreifen des Wassers und infolgedessen langsame allmähliche 
Entwickelung. Der bei der Zersetzung gebildete Kalk verbindet sich mit dem 
Zucker zu einer in Wasser löslichen Verbindung, so daß eine Umhüllung des 
unzersetzten Karbids mit einer Kalkschicht nicht stattfindet. 


der in Fig. 14 abgebildet ist 



Fig. 13. Verbindung von Entwickler und Laterne. 
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För dieses Acetylith genannte Präparat, welches nur in Tauchapparaten 
vorteilhaft angewendet wird, sind die Laternen von L Bl^riot-Paris konstruiert. 
Der Entwickler ist in Fig. 15 abgebildeL Die Konstruktion desselben ist sehr 
einfach und ohne weiteres verständlich. In den cylindrischen Wasserbehälter 



Fig. 14. Apparat von Hermann Riemann. 



Cdrburt 


Fig. 15. 

Entwidcler für Acetylith. 


ist ein kleinerer Cylinder eingesetzt, welcher im unteren Teil das Acetylith 
enthält Das Wasser tritt durch einen Siebboden an das Acetylith heran, und 
die Entwickelung wird durch den Gasdruck reguliert. Das entwickelte Acetylen 
geht dann durch den oberen Teil, in welchem durch Walte und Karbid eine 
Trocknung des Gases geschieht, zu dem Brenner. Dieser Entwickler wird nun 
entweder in fester Verbindung mit der Laterne angewendet (Fig. 16 ß), oder 
getrennt von derselben in dem Wagen (Fig. 16 A, L' L). 
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3. Die Beleuchtung mit komprimiertem Acetylen. 

Die Anwendung von komprimierten Gasen zur Beleuchtung war für andere 
Fahrzeuge, wie beispielsweise für die Eisenbahnen, bereits lange eingeführt 
Schon vor Einführung des Acetylens in die Technik waren die Eisenbahn- 
wagen allgemein in Deutschland und zum großen Teil im Ausland mit kom- 
primiertem Gas, und zwar mit Fettgas, beleuchtet. Das Fettgas wurde, auf 

6 Atm. komprimiert, 
in Rezipienten mitge- 
führt, welche unter 
den Waggonachsen 
gelagert waren, und 
wurde nach Passieren 
eines Reduzierventils, 
welches den zum 
Brennen notwendigen 
Druck herstellte, den 
Lampen in den Wag- 
gons sowie den Loko- 
motivlaternen durch 
enge Leitungen zuge- 
führt. Nach Bekannt- 
werden des Acetylens, 
welches ungefähr 
zehnmal heller ist als 
das Fettgas, wurden sofort eingehende Versuche angestellt, dasselbe komprimiert 
als Ersatz des Fettgases zu verwenden. Diese Untersuchungen ergaben zunächst, 
daß das Acetylen, welches bei gewöhnlichem Druck vollkommen ungefähr- 
lich ist, anfängt explosiv zu werden, sobald es unter einem höheren Druck als 
2 Atm. steht. Die Verwendung mußte deshalb aus sicherheitstechnischen 
Gründen unterbleiben. Bei den weiteren Versuchen stellte sich dann heraus, 
daß es gelingt, durch Mischen des Acetylens mit Fettgas unexplosible Gas- 
gemische zu erhalten. Dieses sogenannte Mischgas, welches aus 25 Proz. 


‘.VU ' fi'V/VV'i’ \ 




Fig. 16. Montage bei Verwendung von Acetylith. 
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Acetylen und 75 Proz. Fettgas besteht, ist zur Zeit allgemein von den deutschen 
Eisenbahnverwaltungen eingeführt. Die Leuchtkraft dieses Mischgases ist etwa 
dreimal größer als diejenige des Fettgases, beträgt also immerhin nur etwa 'h 
des reinen Acetylens. 

Es hat deshalb nicht an weiteren Versuchen gefehlt, die Explosibilität des 
reinen komprimierten Acetylens durch besondere Verfahren zu beseitigen, um 
die große Leuchtkraft und weiße Farbe dieses Gases benutzen zu können. 
Nach vielen vergeblichen Versuchen ist dies auch in einem neueren Verfahren 
gelungen. Dieses Verfahren, welches von der „Compagnie Franchise de l’Ac^tylöne 
dissous“ in Paris ausgearbeitet und in Deutschland durch die D. R.-Patente 
No. Q7Q53 und 101 204 geschützt ist, besteht darin, daß das Acetylen in porösen 
Körpern komprimiert wird. 

Die Kompression von Gasen geschieht im allgemeinen so, daß die Gase 
in leere Behälter aus Stahl durch eine Pumpe eingepreßt werden, bis der 
gewünschte Kompressionsdruck durch den Manometer angezeigt wird. Das 
Neue des vorliegenden Verfahrens besteht darin, daß die Behälter für das 
komprimierte Acetylen vorher vollkommen mit einer sehr porösen Masse gefüllt 
werden, so daß das Acetylen in die Poren dieser Masse eingepreßt wird. Da 
bekanntlich das Volumen dem Druck umgekehrt proportional ist, so könnte bei 
einem Druck von 10 Atm., welcher gewöhnlich angewendet wird, in 1 1 Fassungs- 
raum 10 1 Acetylen aufgespeichert werden. Dieses Fassungsvermögen kann 
aber noch bedeutend erhöht werden, wenn man eine Eigentümlichkeit des 
Acetylens benutzt 

Das Acetylen hat nämlich die Eigenschaft, sich in gewissen Flüssigkeiten 
zu lösen, und zwar steht dieses Lösungsvermögen im Verhältnis zu dem Druck. 
Beim Nachlassen desselben gibt die Lösung dann wieder das gelöste Acetylen 
ab. Eine Flüssigkeit, welche ein sehr großes Lösungs vermögen für Acetylen 
besitzt und dabei zu einem billigen Preise überall käuflich ist, ist das Aceton. 
Man verfährt nun so, daß man die in den Rezipienten gefüllte poröse Afesse 
mit Aceton tränkt und dann in dieselbe das Acetylen komprimiert. Unter diesen 
Bedingungen kann man bei einem Druck von 10 Atm. in 1 I 100 1 Acetylen 
aufspeichern. 

Ueber die Explosibilität des nach diesem Verfahren komprimierten Acetylens 

Jahrbuch der Automobil* und Motorboot-Industrie. 6 


Digitized by Google 



82 


Dttr Beleuchtung mit komprimiertem Acetylen. 


sind umfangreiche Untersuchungen von autoritativer Seite unter behördlicher 
Leitung in Frankreich, England, Österreich -Ungarn etc. angestellt worden. 
Dieselben ergaben in vollkommen einwandfreier Weise, daß irgendwelche 
Explosionsgefahr nicht mehr existiert. Es gelingt auf keine Art, weder durch 
Einwirkung des elektrischen Funkens, noch durch direktes Feuer, noch durch 
Schlag- oder Stoßwirkung, derartig gefüllte Behälter zur Explosion zu bringen. 
Aus diesen Gründen sind in den oben genannten Ländern sowie auch in 
Amerika von der Regierung besondere Vorschriften erlassen worden, welche 
das „gelöste Acetylen“ — unter diesem technischen Namen wird das nach dem 
besprochenen Verfahren komprimierte Acetylen kurz bezeichnet — von den für 
komprimiertes Acetylen bestehenden Vorschriften befreien. Es würde zu weit 
führen, an dieser Stelle auf alle Einzelheiten einzugehen. Interessenten verweise 
ich auf die ausführlichen Beschreibungen, welche ich als Mitarbeiter und Ver- 
treter der französischen Firma in Deutschland früher veröffentlicht habe'). Nur 
über die Herstellung und Verwendung des gelösten Acetylens mögen noch 
einige Angaben folgen. 

Die Herstellung des Acetylens erfolgt aus Karbid und Wasser in einem 
beliebigen Acetylenapparat, und wird dasselbe dann in einem Gasbehälter auf- 
gespeichert. Die Acetylenindustrie befindet sich technisch auf einer derartigen 
Höhe, daß an gut funktionierenden Acetylenapparaten kein Mangel ist. Aus 
dem Gasbehälter wird das Acetylen dann nach Passieren von Reinigungs- und 
Trockenapparaten durch einen Kompressor angesaugt. In dem Kompressor, 
welcher mit Stahlcylindern versehen ist, wird eine stufenweise Kompression in 
zwei getrennten Teilen erreicht. Die erste Kompression beträgt 3'/2 Atm., die 
zweite 3'/2X3 '/j = 12 Atm. Das komprimierte Acetylen wird durch den Kom- 
pressor in große Sammelrezipienten gedrückt, welche mit der porösen, mit 
Aceton getränkten Masse gefüllt sind. Die kleineren an die Konsumenten 
abzugebenden Rezipienten werden in der Weise gefüllt, daß dieselben mit den 
Sammelrezipienten in Verbindung gesetzt werden. Dieselben können dann 
anstandslos versandt werden. 

Die Verwendung des gelösten Acetylens ist sehr einfach. Die mit dem- 

1) Acetylen in Wissenschaft und Industrie, 1V02, Heft 22; Zcitschr. f. Caldumkarbid- 
fabrikatiou, Acetylen- und Kleinbeleuchtung, 1904, Heft 8. 
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selben gefüllten Flaschen sind Stahlcylinder, ähnlich wie dieselben für Kohlen- 
säure verwendet werden, welche mit einem Ventil geöffnet bezw. geschlossen 
werden können. Da das gelöste Acetylen aber nur unter einem Druck von 
10 Atm. steht, so können die Flaschen dünnwandiger und infolgedessen 
erheblich leichter sein als die Kohlensäureflaschen, so daß der Transport auch 
leichter und billiger ist. Da der Brenndruck des Acetylens nur ca. '/loo Atm. 



FiK. «7. 

Schnitt durch Kezipienten und Hilfs- 
apparat für gelöstes Acetylen. 



Fig. 18. 

Schaltung zweier 12 I-Rezipienten zum 
Füllen mit gelöstem Acetylen. 


beträgt, so muß der Druck vor Eintritt in die Leitung vermindert werden. Dies 
geschieht mit Hilfe eines besonderen kleinen Apparates, des Reduzierventils, 
welches auf jeden beliebigen Druck eingestellt werden kann. Durch Einschalten 
eines Manometers vor und hinter dem Reduzierventil kann jederzeit der Druck 

6 * 
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abgelesen werden, an dem ersten Manometer erkennt man gleichzeitig den 
Inhalt des Rezipienten und sieht, wann derselbe durch einen frisch gefüllten 
Behälter ersetzt werden muß. 

Die notwendigen Apparate sind in Fig. 17 im Durchschnitt, in Fig. 18 
und 19 in Ansicht dargestellt Fig. 17 zeigt die innere Einrichtung des Rezipienten 
und der dazu gehörigen Hilfsapparate C ist die poröse Masse, welche den 

Cylinder vollkommen anfüllt, R das Ven- 
til zum öffnen und Schließen desselben. 
Durch ein Stahlrohr wird das Acetylen 
zu dem Reduzierventil M geführt. Nach 
Reduzieren auf den Brennpunkt tritt das 
Acetylen aus 5 in die weitere Leitung 
ein. Fig. 18 zeigt zwei Flaschen von 
je 12 I Fassungsraum, welche demnach 
zusammen 2400 I Acetylen enthalten, 
Fig. 19 einen Behälter von 100 1 Fassungs- 
raum, mit 10 cbm Acetylen Inhalt Letz- 
terer ist zum bequemeren Transport 
mit einer Faßumhüllung versehen. Die 
Disposition der Flaschen mit ihren 
Ventilen, des Reduzierventiles, des Mano- 
meters ist ohne weitere Erläuterung 
wohl verständlich. Außer diesen sind 
noch zwei weitere Apparate auf den 
Abbildungen angegeben, und zwar ein 
Sicherheitsventil und ein Gasmesser, 
welche natürlich nur bei Verwendung 
für Innenbeleuchtung notwendig sind. 

Zur Verwendung für Automobile wird der Rezipient mit dem gelösten 
Acetylen sowie das Reduzierventil in einen Holzkasten eingeschlossen, so daß 
alle Ventile abgeschlossen und für Unberufene unzugänglich sind, wie in 
Fig. 20 abgebildet. A ist der Schlund für das Flaschenventil, welches durch 
ein Loch des Kastens eingeführt werden kann, B die Flasche mit Acetylen 
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C das Reduzierventil und R der Austrittshahn für das Acetylen, an welchen 
die Leitung zu den Laternen angeschlossen wird. Der Kasten mit der Acetylen- 
flasche wird an einem beliebigen freien Platze des Automobils angebracht, 



Fig. 20. Rezipient im Holzkasten. 


z. B. wie auf Skizze Fig. 21 angegeben. A ist der Kasten mit der Acetylen- 
flasche, B der Austritfshahn, C die Leitung, welche das Acetylen den Laternen 
zuführt 
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Man braucht dann nur das Ventil zu öffnen und kann sofort die Laternen 
anzünden. Ebenso können dieselben augenblicklich durch Schließen des 
Ventils gelöscht werden. 

Die Vorteile dieses Systems gegenüber den bisherigen Laternen sind 
unverkennbar. Die Brenner brennen stets genau gleich hell und ruhig, jedes 
Versagen, Ausgehen und Springen der Linsen durch zu große Flamme ist 
vollkommen ausgeschlossen. Es ist keine Bedienung, Füllung und Reinigung 
notwendig, sondern nur ein Öffnen und Schließen des Ventils. Ist eine Flasche 

leer, so wird eine frische 
Flasche angeschlossen, 
was mit einigen Handgriffen 
ohne weiteres zu machen 
ist. Es entsteht ferner kein 
Gasverlust, wie es in den 
Laternen dadurch stets un- 
vermeidlich ist, daß die- 
selben nicht ausgelöscht 
werden können, wie über- 
haupt die einmalige Karbid- 
füllung wohl stets verloren 
sein dürfte, wenn die La- 
ternen auch nur kurze Zeit 
gebrannt haben. Bei An- 
wendung des gelösten Acetylens wird dagegen nur dasjenige Acetylen ver- 
braucht, welches tatsächlich benötigt wird. Die gefüllten Behälter können 
beliebig lange Zeit aufbewahrt werden. 

Was die Lichtwirkung und den Gasverbrauch anbetrifft, so liegen hierüber 
bereits viele Erfahrungen vor. So wurden z. B. in Rußland auf der Eisenbahn- 
linie St. Petersburg — Warschau seit dem Herbst 1902 eingehende Versuche zur 
Beleuchtung von Waggons und Lokomotiven angestellt, deren Resultate ohne 
weiteres auf Automobile zu übertragen sind. Die Lokomotiven wurden mit 
einer großen Laterne mit parabolischem Reflektor ausgerüstet, und war hierbei 
die vor denselben liegende Strecke auf eine Entfernung von 140 m hell 
beleuchtet und bis 200 m erkennbar. Eine derartige Wirkung dürfte wohl 





Fig. 21. Schaltung des Rezipienten mit Laternen 
auf einem Automobil. 
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auch für Automobile reichlich genügen. Hierfür wird ein stündlicher Ver- 
brauch von 30 I Acetylen notwendig sein, so daß eine Flasche von 3,5 I, 
welche 7,5 kg wiegt, für 12 Brennstunden, eine solche von 12 1, welche 28 kg 
wiegt, für 40 Brennstunden, eine solche von 25 1, welche 67 kg wiegt, über 
80 Brennstunden ausreichen würde 

Was die Kosten anbetrifft, so lassen sich zwar augenblicklich noch 
keine genauen Angaben machen, weil die Transportkosten von den Fracht- 
sätzen und besonders von der Verkaufsorganisation abhängen. Es ist an- 
zunehmen, daß bei eintretendem Bedarf dafür gesorgt wird, daß in allen 
Benzinstationen auch gefüllte Flaschen mit gelöstem Acetylen zu haben sind 
und die leeren Flaschen zur Füllung angenommen werden. Immerhin kann 
nach den bisherigen Erfahrungen angenommen werden, daß die Brennstunde 
6 bis 10 Pfg. kosten dürfte. Die Kosten dürften aber auch in Anbetracht der 
absoluten Sicherheit und Zuverlässigkeit, der hellen und stets gleichmäßigen 
Beleuchtung, der leichten und sauberen Bedienung kaum eine ausschlaggebende 
Rolle spielen. 

Die Erfahrungen, welche mit dem gelösten Acetylen im Auslande gemacht 
werden, haben die vorzügliche Anwendbarkeit desselben vollauf bestätigt. Aus 
dem mir vorliegenden Berichte der technischen Kommission an das Verkehrs- 
ministerium in Petersburg über die oben erwähnten Versuche zitiere ich 
folgenden Schluß: 

,Im allgemeinen hat die Anwendung des gelösten Acetylens 
seit dem Oktober vor. Jahres auf der Eisenbahnlinie St. Petersburg — 
Warschau nichts Nachteiliges gegen diese Beleuchtung ergeben, 
welche nach Ansicht der Kommission besonders zweckentsprechend 
und bequem erscheint. Es wäre sehr wünschenswert, dieselbe auf 
unseren Eisenbahnen, welche sowohl für die Lokomotivlatemen als 
die Waggonbeleuchtung einer Verbesserung dringend benötigen, 
einzuführen.“ 

Der Beleuchtung mit selbsterzeugenden Laternen oder mit im Wagen 
befindlichen Entwicklern haften trotz aller mechanischen Verbesserungen noch 
eine Reihe von Mängeln an. Es ist bereits oben darauf hingewiesen worden, 
daß bei Verwendung von gewöhnlichem Karbid die Entwickelung eine unregel- 
mäßige ist, welche sich durch mechanische Mittel nur unvollkommen beseitigen 
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läßt. Die mechanische Reinigung ist auch eine ungenügende und werden deshalb 
die Brenner häufig verstopft Die Erwärmung bei der Entwickelung ist eine sehr 
große, während andererseits vor dem Gebrauche das Wasser in den Laternen 
im Winter leicht einfriert, so daß bei Inbetriebsetzung die Laternen nicht 
funktionieren können. Die größeren, in dem Wagen angebrachten Acetylen- 
entwickler leiden durch die Erschütterung der Fahrt, wodurch die Regelmäßigkeit 
des Entwickelns sowie die Lebensdauer der Apparate beeinträchtigt wird. Auch 
hierbei besteht außerdem die Gefahr des Einfrierens der Wasserfüllung im 
Winter. Bei Verwendung von Acetylith in den Bleriotschen Apparaten ist 
wohl die Entwickelung eine regelmäßigere, aber die Verwendung eines 
besonderen Präparates, welches teurer ist als das gewöhnliche Karbid und 
vor allen Dingen nur an wenigen Stellen bezogen werden kann, läßt eine 
allgemeine Einführung kaum erwarten. Es kommt noch hinzu, daß die Be- 
dienung und Füllung der Apparate keine einfache und saubere ist und wohl 
im allgemeinen der Chauffeur mit seinem Motor genug zu tun hat 

Der Umstand, daß die bisher bekannten Beleuchtungsmittel noch in 
mancher Beziehung zu wünschen übrig lassen, hat ein Preisausschreiben ver- 
anlaßt, welches im vorigen Jahre von dem „Deutschen Automobil-Klub“, dem 
„Mitteleuropäischen Motorwagen-Verein“ und dem „Deutschen Acetylen-Verein“ 
gemeinsam erlassen wurde für die beste Beleuchtung der Selbstfahrer mit 
Acetylen. Die Prüfung der eingegangenen Laternen und Apparate ist zur Zeit 
noch im Gange und darf dem Resultate derselben jedenfalls mit größtem 
Interesse entgegengesehen werden. An dieses Preisausschreiben knüpft sich ein 
Vorfrag von E. Neuberg an, in welchem derselbe eine Reihe von Bedingungen 
formuliert, welche eine Acetylen laterne erfüllen muß. 

Es wäre sehr erfreulich, wenn unter den geprüften Laternen sich eine 
befände, welche alle diese Desiderata erfüllte; sehr wahrscheinlich ist dies 
allerdings nicht, da es in der Natur der Acetylenherstellung liegt, daß sie in 
einem so kleinen Raume, wie er für die Acetylenlaterne zur Verfügung steht, 
kaum mit absoluter Regelmäßigkeit sich vollzieht. Wahrscheinlich dürfte es 
sein, daß die Zukunft der Acetylenbeleuchtung für Automobile ebenso wie für 
Eisenbahnen in der Verwendung des komprimierten Gases liegt. 
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Werkzeugmaschinen für die Automobii lndustrie. 

Von Civilingenieur E. Dalchow, Berlin. 

Die Automobil- und die Werkzeugmaschinen-Industrie haben sich in 
mehrfacher Hinsicht in ihrer Entwickelung gegenseitig gefördert, insbesondere, 
nachdem sich das Bestreben nach Schaffung von Normalteilen und Normal- 
konstruktionen im Interesse der Verbilligung der Selbstfahrzeuge immer mehr 
geltend macht und nachdem viele Firmen in der Herstellung von Normalteilen 
ihr Sondergebiet suchen, gerade so, wie es bei der Fahrradindustrie der Fall 
war. Für die schnelle Entwickelung des Automobilbaues in Deutschland und 
für die Steigerung des Wettbewerbes auf dem Weltmärkte ist es wichtig, daß 
mehr wie bisher die Werkzeugmaschinenkonstrukteure mit den Ingenieuren 
der Automobilindustrie für die Geltendmachung aller für die Fabrikation er- 
reichbaren wirtschaftlichen Vorteile Zusammenwirken. Geschieht dies, so wird 
Deutschland,' wie in vielen Zweigen der Maschinentechnik, auch in der Auto- 
mobilindustrie bald die führende Rolle übernehmen, weil in keinem Lande 
Theorie und Praxis auf gleich hoher Entwickelungsstufe nebeneinander zur 
Geltung kommen. Für Erreichung der höchsten Ziele ist es erforderlich, daß 
einerseits die Werkstätten der Automobilindustrie den Fachleuten des Werk- 
zeugmaschinenbaues mehr als bisher zugänglich gemacht werden, und daß 
andererseits die Leiter der Automobilwerkstätten sich mit allen Fortschritten 
des Werkzeugmaschinenbaues beständig vertraut machen. Die tiefgehendsten 
Kenntnisse aller Feinheiten des Automobilbaues und die weitgehendsten Er- 
fahrungen bezüglich des Betriebes derselben lassen sich nicht in wirtschaftliche 
Werte umsetzen, wenn nicht gleichzeitig die besten und neuesten Arbeitsver- 
fahren beim Bau der Automobilen angewendet werden. Ein großer Nachteil 
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war es anfangs, daß jede einzelne Fabrik, die sich dem Bau von Automobilen 
widmete, ihren eigenen Weg gehen mußte, weil niemand die erzielten Er- 
fahrungen und technischen Fortschritte, soweit solche in den Werkstätten 
liegen, der Allgemeinheit preisgeben wollte, ln manchen Werkstätten wurden 
der Theorie zu viel, den praktischen Gesichtspunkten der Fabrikation zu wenig 
Gewicht beigelegt, in anderen Werkstätten dagegen zu sehr „ex faustibus“ unter 
Geringschätzung der Anwendung von auf die Feinheiten der Automobil- 
konstruktion hinzielenden Berechnungen gearbeitet. 

Die Zeit des Ausgleiches scheint jetzt gekommen zu sein. Die stetige 
Entwickelung auf der gewonnenen normalen Grundlage beginnt. Die Fabri- 
kanten schaffen bereits für ihren eigenen Bedarf Normalausführungen, die für 
die massenweise Erzeugung geeignet sind. 

Bei der Herstellung von Automobilen sind drei verschiedene Arten von 
Teilen zu unterscheiden: 

1) Teile, die für sich hergestellt und einzeln bearbeitet werden müssen; 

2) häufiger vorkommende Teile, deren Herstellung nach der Arbeitsweise 
der Massenerzeugung in eigener Werkstätte lohnend ist; 

3) Teile, die in größerer Zahl gebraucht werden, deren Herstellung aber 
im eigenen Betriebe nicht lohnend ist, so daß es sich empfiehlt, sie bei 
Spezialfabriken zu bestellen, die die wirtschaftliche Herstellung dadurch 
ermöglichen, daß sie denselben Gegenstand für eine größere Zahl von 
Automobilwerkstätten liefern. 

Bei der Einrichtung einer Automobilfabrik nach richtigen wirtschaftlichen 
Grundsätzen müssen diese drei Arten von Arbeiten streng geschieden werden. 
Namentlich müssen sorgfältig die unter 3) aufgeführten Teile herausgesucht 
werden, deren Herstellung den eigenen Betrieb unnötig verteuert. Die An- 
schaffung von Sondermaschinen, deren Anschaffungspreis meistens hoch ist, 
ist ein Fehler, wenn der von dieser Maschine zu deckende Bedarf in keinem 
Verhältnis zu den Anschaffungskosten steht, wenn die Maschine während einer 
großen Dauer der Arbeitszeit Stillstehen muß und auch durch den von ihr 
beanspruchten Platz das tote Kapital vergrößert wird. Maschinen, die nur 
einzelne bestimmte Arbeiten ausführen können, dürften nur dann angeschafft 
werden, wenn die Möglichkeit der wirtschaftlichen Ausnutzung erwiesen ist. 
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Demgemäß spielt die genaue Festsetzung des Bedarfs an einzelnen Gegen- 
ständen eine wichtige Rolle. 

Die günstige Ausnutzung aller Werkzeugmaschinen und die gleichmäßige 
und dauernde Inbetriebhaltung derselben in genauer Anpassung an den Bedarf 
ist die vornehmste, aber auch die schwierigste Aufgabe des Betriebsleiters. 
Daneben ist die richtige Auswahl von Werkzeugmaschinen für die schwereren 
und für leichtere Arbeiten wesentlich. Es ist ein ebenso großer Fehler, Werk- 
zeugmaschinen für schwere Arbeiten für leichte Arbeit zu benutzen, als auf 
kleineren Werkzeugmaschinen die großen Arbeiten auszuführen. Im ersteren 
Falle wird der Genauigkeitsgrad beeinträchtigt und für die unnötige Benutzung 
der schwereren Maschinen Arbeit vergeudet, im letzteren Falle durch Über- 
anstrengung der Maschinen ein vorzeitiger Verbrauch derselben herbeigeführt. 
Bei der Auswahl der Werkzeugmaschinen ist ferner auch zu berücksichtigen, 
daß alle Einrichtungen derselben in möglichst gleichem Maße zur Anwendung 
gelangen. Nicht selten kommt der Fehler vor, daß Werkzeugmaschinen be- 
schafft werden, deren Sondervorrichtungen ganz oder nahezu vollständig un- 
benutzt bleiben, so daß die gerade durch solche Nebeneinrichtungen oft sehr 
teuren Maschinen im ganzen schneller verbraucht werden als jene Sonder- 
einrichtungen. 

Außerordentlich groß ist die Zahl der in den Automobilwerkstätten be- 
nutzten Werkzeugmaschinen. Es ist unmöglich, in einem kurzen Berichte ein 
erschöpfendes Bild zu geben. Im Nachstehenden seien eine Anzahl von Werk- 
zeugmaschinen beschrieben, die durch ihre Leistungen für die Automobil- 
industrie von Wichtigkeit sind und die neuesten Arbeitsverfahren anwenden. 
Dabei ist darauf Rücksicht genommen, daß gerade auf diesem Gebiete die 
Genauigkeit der auszuführenden Arbeiten und die Austauschbarkeit der her- 
zustellenden Teile die größte Rolle spielen. 

A. Drehbänke. 

Zu den wichtigsten Werkzeugmaschinen, die in den Werkstätten der 
Automobilindustrie Verwendung finden, gehören die Drehbänke. Die an 
diese zu stellenden Anforderungen sind überaus vielseitig. Bei der Auswahl 
der Bauart kommen zwei wichtige Fragen in Betracht, nämlich ob die einzelnen 
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Drehbänke für möglichst viel verschiedenartige Arbeiten Verwendung finden 
oder für die massenweise Erzeugung einzelner Gegenstände benutzt werden 
sollen. Beide Bedingungen müssen gewöhnlich nebeneinander erfüllt werden, 
weshalb Drehbänke für allgemeine Arbeiten und Drehbänke für Massen- 
erzeugung immer nebeneinander zur Aufstellung gelangen. Es empfiehlt sich 
nicht, Drehbänke der letzteren Art für allgemeine Arbeiten zu verwenden. Da 
aber die Zahl der für Massenerzeugung eingerichteten Drehbänke erhebliches 



Fig. 1. Norton-Drehbank, ^baut von der Chemnitzer Werkzeugmaschinenfabrik, 
vorm. Joh. Zimmermann. 

Anschaffungskapital erfordert, so ist dafür zu sorgen, daß sie nicht in zu 
großer Anzahl beschafft werden und während größerer Zeitdauer außer Betrieb 
sind. Die Herstellung von Teilen, die sich außer auf der Drehbank auf Fräs- 
maschinen, Schleifmaschinen, Bohrmaschinen herstellen lassen, muß als Grund- 
satz gelten, daß ihre Herstellung in der Werkstatt so verteilt wird, daß alle Werk- 
zeugmaschinen des Gesamtbetriebes möglichst gleichmäßig betrieben werden. 

Für allgemeine Arbeiten werden meistens Drehbänke benutzt, die auch 
für das Gewindeschneiden und selbsttätigen Längs- und Quervorschub ein- 
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gerichtet sind. In den letzten Jahren ist der Ausbildung der Drehbänke zum 
Zwecke der Erzielung genauerer Arbeiten besondere Aufmerksamkeit geschenkt 
worden. Die Genauigkeit der Arbeiten hängt ab von der guten Lagerung der 
Antriebsspindel, von der sicheren Führung aller Teile und von der Möglichkeit 
guter Wartung und Schmierung. Diesen Punkten hat die Werkzeugmaschinen- 
fabrik H. Wohlenberg, Hannover, besondere Aufmerksamkeit gewidmet. 
Die Drehbänke dieser Firma haben in vielen Automobilwerkstätten Eingang 



Fir. 2. Revolverdrehbank von Alfred Herbert Ud., Coventry. 


gefunden. Eine wichtige Drehbank für allgemeine Arbeiten führt die Chem- 
nitzer Werkzeugmaschinenfabrik, vormals Joh. Zimmermann, 
Chem nitz aus, und zwar nach der Bauart des Amerikaners Norton (Fig. 1). 
Diese bietet insbesondere für das Gewindeschneiden große Vorteile. Auf den 
Drehbänken älterer Art mußten bekanntlich eine Reihe von Rädern, die so- 
genannten Wechselräder, ausgetauscht werden, wenn von einem Gewinde zu 
einem anderen übergegangen werden sollte, um die zwangläufige Abhängigkeit 
des Vorschubes des Werkzeuges vom Arbeitsstück entsprechend zu ändern. 
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Bei der Nortonbank ist dieses Austauschen der Wechselräder nicht erforder- 
lich, vielmehr sind diese in einem Gehäuse nebeneinander auf der Leitspindel 
angeordnet. In diesem Gehäuse befindet sich ferner auf einer Welle ein von 
Hand verstellbares Getriebe Je nach der Einstellung des letzteren wird die 
veränderte Steigung des Gewindes erzeugt Es lassen sich so auf einfache 
Weise 36 verschiedene Gewindesteigungen auf der dargestellten Bank von 
l '/2 80 Gängen auf 1 Zoll englisch erzielen. Eine an jenem Gehäuse an- 
gebrachte Tabelle erleichtert das Auffinden der richtigen Gewindesteigung. 

Die für die Massen- 



Fig. 3. Schaubild von Arbeiten, auf einer Revolverbank 
hergesfellt. 


erzeugung eingerichteten 
Drehbänke sind gewöhn- 
lich mit einem drehbaren 
Kopfe (Revolverkopf) ver- 
sehen. Dieser Revolverkopf 
hat den Zweck, eine Reihe 
arbeitsbereiter Werkzeuge 
auf seinem Umfange zu 
tragen, und durch Ver- 
stellung des Kopfes werden 
diese Werkzeuge nachein- 
ander zur Anwendung ge- 
bracht, um ein bestimmtes 
Arbeitsstück ohne Um- 


spannung des letzteren vollständig fertig zu stellen. Namentlich größere Aus- 
führungen solcher Bänke sind in den Automobilwerkstätten zu finden. 

Fig. 2 zeigt eine derartige größere Revolverdrehbank der Firma Alfred 
Herbert Ltd., Coventry, England. Die Abbildung zeigt, daß der 
Revolverkopf mit den verschiedensten Werkzeugen, Schneidemessern, Raspeln 
usw. ausgerüstet sein kann. Selbst doppelt gekrümmte Oberflächen lassen 
sich bei Verwendung von für diesen Zweck besonders eingerichteten Messern 
(Fatjonstählen) verwenden. 

Fig. 3 veranschaulicht eine Anzahl von Arbeiten, die auf solchen Dreh- 
bänken massenweise in je einem Arbeitsgange durch nacheinander folgende 
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Anwendung der verschiedenen Werkzeuge fertiggestellt werden. Die Her- 
stellung der Werkzeugeinrichtungen für den Revolverkopf bildet eine besonders 
schwierige Aufgabe, die große Erfahrung voraussetzt Solche Drehbänke 
arbeiten nur dann wirtschaftlich mit Erfolg und mit geringem „Ausschuß“, 
wenn die Werkzeugeinrichtungen auf das sorgfältigste den praktischen Er- 
fahrungen angepaßt sind. 



Fig. 4. Revolverbank. Bauart Oisholt. 


Eine andere Revolverbank, Bauart Gisholt, deren Ausführung die Chem- 
nitzer Werkzeugmaschinenfabrik, vormals Joh. Zimmermann, 
Chemnitz übernommen hat, zeigt Fig. 4. Diese Maschine eignet sich be- 
sonders zur Bearbeitung von großen Arbeitsstücken, wie Riemenscheiben, 
Zahnrädern usw. Die Bank ist besonders widerstandsfähig ausgeführt und ins- 
besondere sind die Führungen, Lager usw. großem Arbeitsdrucke angepaßt 
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Bei dieser Maschine ist es wichtig, daß außer dem für 6 Werkzeuge ein- 
gerichteten, etwas nach hinten geneigten Revolverkopfe, noch ein zweiter dreh- 



Fiß. 5. Revolverbank von Alfred Herbert Ltd., Coventry. 



der Längs- als auch in 
der Querrichtung ver- 
schiebbar. Durch diese 

Verbindung zweier 
Fig. 6. Schauhild von Arbeiten, welche auf einer Revolverbank ... 

(Fiß. 5) herRestellt sind. verschiedenartig wir- 

kender Werkzeug- 
träger können nicht nur die verschiedensten Arbeiten ausgeführt werden, 
sondern auch bis zu 10 verschiedene Werkzeuge für dasselbe Arbeitsstück arbeits- 


barer Werkzeugträger 
mit viereckigem Revol- 
verkopfe angeordnet 
ist, wobei beide in der 
Höhe unabhängig 
voneinander sind und 
augenblicklich in Ar- 
beitsstellung gebracht 
werden können. Die- 
ser zweite Werkzeug- 
schlitten ist sowohl in 
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bereit gehalten werden, so daß sich selten ein Auswechseln der Werkzeuge 
nötig macht. FQr große Arbeitsstücke, die in nicht zu geringer Zahl herzustellen 
sind, leistet daher diese Bank vorzügliche Dienste. 

Fig. 5 zeigt eine ähnliche Drehbank von der Firma Alfred Herbert 
Ltd., Coventry, England. Beachtenswert ist bei dieser Bank die Anord- 
nung der das Schmier- und Kühlmaterial auffangenden Schale unterhalb des 
Werktisches. 

Fig. 6 zeigt eine Anzahl der auf solchen Maschinen ausgeführten Arbeiten. 
Bei allen diesen Maschinen ist dafür zu sorgen, daß an der Arbeitsstelle eine 



Fig. 7. Automatische Revolverbank der Leipziger Werkzeugmaschinen-Fabrik, 
vorm. A. Pittier, A.-O. 

Kühlhaltung und Schmierung des Werkzeuges stattfindet, zu welchem Zwecke 
meistens beständig arbeitende Pumpen angeordnet sind, die das Schmier- und 
Kühlmaterial beständig wieder der Arbeitsstelle zuführen. 

In neuerer Zeit führen sich immer mehr sogenannte selbsttätige Revolver- 
bänke ein, wofür Fig. 7 und 8 ein Beispiel geben. Diese für die Automobil- 
industrie wichtigen Maschinen rühren von der Leipziger Werkzeug- 
maschinen-Fabrik, vorm. A. Pittier, A.-0. her. Die Maschine ist überall 

Jahrbuch der AutomoWl* und Motorboot*lnduatrie. 7 


Digitized by Google 



98 


Drehbänke. 


da verwendbar, wo einfache Arbeitsstücke in größerer Anzahl herzustellen sind. 
Dieselbe arbeitet in der Weise, daß die Stange, von welcher die einzelnen 
Teile mittels revolverartiger Werkzeuge hergestellt sind, selbsttätig durch die 
Spindel vorgeschoben wird. Dieser Vorschub wird von einer Kurvenwelle 
aus geregelt. Diese Werkzeugmaschinen unterscheiden sich von den übrigen 
Revolverbänken dadurch, daß der revolverartige Werkzeugträger um eine 
wagerechte, zur Werkzeugachse parallele Achse drehbar ist. Die Vielseitigkeit 
dieser Arbeitsmaschine ist erstaunlich. Die ganze Konstruktion läuft darauf 
hinaus, daß mit großer Zeitersparnis gearbeitet wird, z. B. durch die selbst- 
tätige Veränderung der Arbeitsgeschwindigkeit durch Anordnung schneller 

Zurückführung der 
Werkzeuge usw. Für 
den Fachmann werden 
die folgenden Einzel- 
angaben von Interesse 
sein : Der Revolver- 
kopf ist langund sicher 
im Gehäuse geführt, 
so daß Kanten und 
Ecken beim Arbeiten 
ausgeschlossen sind. 
Die Feststellung des 
Kopfes während der 
Arbeit ist ebenfalls gut. 
Auf dem Abstech- bezw. Fa<;ondreh-Support kommen runde Faqondreh- bezw. 
Abstechstähle in Anwendung, so daß die Werkzeuge ohne Profilveränderung 
nachschleifbar sind. Sämtliche Bewegungen werden von der Kurvenwelle aus 
bewirkt, auf welche die Trommelschienen und die Hebel je nach Bedarf ein- 
gestellt werden können. Die Bewegung des Revolverkopfes, sowie diejenige 
der Kurvenwelle erfolgen gemeinsam durch Schnecke und Schneckenrad, so 
daß ein ruhiger und sicherer Vorschub des Werkzeuges und ein wirklich zu- 
verlässiger Gang der Maschine gewährleistet wird. Die Veränderungen der 
Geschwindigkeiten für die Werkzeuge erfolgen durch eine Friktionsrolle, welche 



Fig. 8. Einstellung der automatischen Revolvermaschine mit 
Vorrichtung für exzentrische Löcher sowie mit Bremsvorrichtung 
für die Drehspindel. 
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selbsttätig zwischen zwei Friktionsscheiben verschoben wird und somit die 
Veränderung der Geschwindigkeit auf das Schneckenrad und den Revolverkopf 
überträgt, so daß die einzelnen Werkzeuge die verschiedensten Vorschub- 



Fig. 9. Tafel für die Zeitdauer der Herstellung verschiedener Metalltcile auf 
der Revolverbank (Fig. 8). 

7 * 


Digitized by Coogle 







100 


DrHib&nke. 


geschwindigkeiten unabhängig voneinander erhalten können. Zum schnellen 
Rücklauf bezw. Umschalten der Werkzeuge ist ein schneller Antrieb vorgesehen, 
welcher durch direkte Kuppelung die Zeit des Barlaufes der Maschine auf ein 
Minimum heruntersetzt. Das Bett ist als Olfang ausgebildet, und wird das öl 
durch eine Pumpe in beständigem Umlauf erhalten. Folgende sehr vorteilhafte 
Spezialeinrichtungen sind an der Maschine anzubringen: 1) Einrichtung zum 



Fig. 10. Halbautomat von Schuchardt & Schütte. 


Bohren kleinerer Löcher in Teilen von größerem Durchmesser. Der Bohrer- 
halter läuft in nachstellbaren, gehärteten und geschliffenen Büchsen und der 
Arbeitsdruck wird durch Kugeln aufgefangen. Die Drehrichtung der Bohrer 
ist derjenigen der Arbeitsspindel entgegengesetzt, so daß eine höhere Bohr- 
geschwindigkeit erzielt wird, was das Bohren von kleineren Löchern ermöglicht 
2) Eine Einrichtung zum Bohren bezw. Ausfräsen von exzentrisch zur Dreh- 
achse angeordneten Löchern, wobei die Drehspindel in Ruhe verharrt. Um 
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ein Verdrehen der Drehspindel durch Erschütterungen usw. zu verhüten, 
wird mit dem Apparat noch eine Bremsvorrichtung geliefert. 3) Eine Einrich- 
tung zum Querbohren (senkrecht zur Spindelachse). Diese Einrichtung dient 
zum Bohren von Löchern auf dem äußeren Durchmesser und wird vom Decken- 
vorgelege angetrieben. Die Drehspindel wird auch hier festgestellt, wie unter 
2 angegeben. 4) Eine Ölzuführungseinrichtung zum Bohren größerer tiefer 
Löcher mittels Spiralbohrers. Die Ölzuführung ist an die an der Maschine befind- 
liche Ölpumpe angeschlossen und wird durch die Revolverkopfachse nach den 
Werkzeuglöchem im Revolverkopf geführt 5) Eine Einrichtung zum selbst- 
tätigen Schlitzen von Schrauben. Die zu schlitzende Schraube wird während 
des Abstechens von einem im Revolverkopfe sitzenden Halter gefaßt und bei 
der nächsten Umschaltung des Revolverkopfes der Schlitzsäge zugeführt. Die 
Tiefe des Schlitzes kann beliebig eingestellt werden. Die geschlitzte Schraube 
wird dann durch eine einfache Vorrichtung aus dem Halter gestoßen. 6) Eine 
exzentrische Dreheinrichtung für außen. Die Hin- und Herbewegung des 
Stahlhalters erfolgt durch einen Exzenter, welcher auf der Drehspindel ange- 
ordnet ist In Fig. 0 sind eine Reihe von Arbeitsstücken dargestellL die auf 
dieser Maschine bearbeitet werden, wobei die Zahlen die stündlich hergestellten 
Stückzahlen angeben, während die Buchstaben das Material, und zwar E ge- 
zogenes Eisen, 5 Maschinenstahl bezeichnen. 

Fig. 10 zeigt eine sogenannte halbautomatische Drehbank mit Revolverkopf, 
wobei dieser ähnlich wie bei der vorher beschriebenen Bauart angeordnet ist. 
Diese Maschine wird von der Firma Schuchardt & Schütte geliefert. 

B. Fräsmaschinen. 

Die Hobelmaschine wird immer mehr durch die Fräsmaschine verdrängt 
Mit Recht wird von dem Fräsen in ausgiebigem Maße Gebrauch gemacht; 
denn bei guter Instandhaltung der Fräswerkzeuge ergeben sich nicht nur gute, 
tadellos bearbeitete Flächen, die kaum der Nachbearbeitung, z. B. mittels der 
Feile, bedürfen, sondern es ergeben sich für die Bearbeitung auch wirtschaft- 
liche Vorteile, insbesondere wenn auf die richtige Auswahl der Fräsmaschinen- 
arten unter Anpassung an die Beschaffenheit' der herzu stellenden Teile Bedacht 
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genommen wird. Wie bei den 
Drehbänken, ist auch bei den Fräs- 
maschinen darauf Rücksicht zu 
nehmen, ob sie für leichtere oder 
schwerere Arbeiten bestimmt sind. 
Ihre Verwendung für abwechselnd 
leichte und schwere Arbeiten ist zu 
vermeiden; im übrigen unterschei- 
det man auch hier Fräsmaschinen 
für allgemeine Arbeiten, solche für 
Gegenstände der Massenfabrikation 
und solche zur Anfertigung der zur 
Massenerzeugung nötigen Vorrich- 
tungen und Werkzeuge. Außer- 
ordentliche Verbreitung haben in 
den Werkstätten der Automobil- 
fabrikation Fräsmaschinen mit ver- 


Fig. II. Fräsmaschine mit verstellbarer Spindel 
der Ludw. Loewe & Co. A.-O., Berlin. 



Fig. 12. Fräsmaschine mit verstellbarer 
Arbeitsspindel der Werkzeiigmaschinen- 
fabrik Droop & Rein, Bielefeld. 



Fig. 13. Fräsmaschine (kleine Ausführung) 
mit unbeweglicher Spindel der Ludw. 
Loewe & Co. A.-O., Berlin. 
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stellbarer Spindel gefunden. Fig. 11 zeigt eine solche Maschine in einer Aus- 
führung von Ludw. Loewe & Co. A.-O., Berlin. Das Arbeitsstück findet 
auf dem Tische oder Schlitten, der mit selbsttätigem, verstellbarem Vorschub 



Fig. 14. Fräsmaschine (große Ausführung) mit unbeweglicher Spindel 
der Ludw. Loewe ßi Co. A.-O., Berlin. 

und selbsttätiger Auslösung versehen ist, Platz. Das Werkzeug wird zwischen 
der in der Höhe verstellbaren Antriebspindel und der Spitze des Reitstockes, 
die gleichfalls in der Höhe verstellbar ist, gehalten. 
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Eine andere Fräsmaschine mit verstellbarer Arbeitsspindel der Werkzeug- 
maschinenfabrik Droop & Rein in Bielefeld zeigt Fig. 12. Bei dieser Aus- 
führung ruht die Spindel, im Gegensatz zu der vorher erwähnten Maschinenart, 
nicht in zwei Ständern, sondern in einem in der Schlittenführung senkrecht 
verstellbaren Spindelkasten. Durch diese Bauart ist erstrebt, daß sie den so- 
genannten Fräsmaschinen mit festliegender Spindel möglichst gleichwertig sind. In 
der Praxis wird vielfach hervorgehoben, daß bei schwereren Fräsarbeiten 
unbedingt die Arbeitsspindel feststehend gelagert sein müsse. Doch bietet die 
in der Höhenlage verstellbare Spindel für kleinere Arbeiten wesentliche Vorteile. 

Fig. ISzeigt eine Fräsmaschine von Ludw. Loewe& Co. mit unbeweglicher 
Spindel in kleinster Ausführung, wie solche vielfach verwendet wird. Derartige 
Maschinen werden dann mit Vorteil angewendet, wenn es erforderlich ist, daß 
das Arbeitsstück während des Betriebes in der Höhenlage verstellt werden soll, 
und dort, wo es auf eine große Oesamtverstellung ankommt. Bei den größeren 
Ausführungen derartiger Maschinen, z. B. Fig. 14, ist an dem Spindelgestell ein 
nach vom abwärts gebogener Arm gelagert, um für den Fräser eine Spitzen- 
lagemng zu schaffen. Diese Anordnung ist erforderlich, insbesondere bei langen 
Fräswerkzeugen, um genaue Arbeit zu erhalten. Fast ausschließlich werden die 
Fräsmaschinen für selbsttätigen Betrieb eingerichtet. Handfräsmaschinen kommen 
in der Massenfabrikation nur dann zur Anwendung, wenn es sich um Be- 
arbeitung kurzer Wege handelt und nur einfache, bestimmte Hebelbewegungen 
erforderlich sind. Sollen in bestimmten Fällen von Hand zu bedienende Fräs- 
maschinen verwendet werden, so muß darauf geachtet werden, daß alle Vor- 
richtungen zur Ausführung von überflüssigen oder unnötigen Bewegungen 
möglichst ausgeschaltet werden. Soll z. B. eine Fräsmaschine nur eine Längs- 
bewegungausführen, so ist sie so einzurichten, daß der Arbeiter mittels Handrades 
oder Kurbel nur eine einzige Schraubenspindel zum Zwecke des Vorschubes 
des Arbeitsstückes zu bedienen hat, daß aber keine andere eine falsche Bedienung 
ermöglichende Einrichtung zur Verfügung steht. 

Die Zahl der verschiedenen Arten von Fräsmaschinen ist außerordentlich 
groß. Fig. 15 zeigt z. B. eine neuerdings zur Einführung gelangte Vertikal- 
langloch-Fräsmaschine, die für die Automobilindustrie von Bedeutung 
werden dürfte. Diese Maschine, die von de Fries & Co. A.-O. in Düssel- 
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dorf eingefühtl wird, dient zur Herstellung von langen Löchern in runden 
oder flachen Gegenständen. Die Maschine ist vollständig selbsttätig und bedarf 
während des Arbeitsvorganges keiner Bedienung. Nach den vorliegenden 
Angaben wurde eine Nut von 145 mm Länge und 10 mm Tiefe bei einer Breite 



Fig. 15. Vertikallangloch-Fräsmaschine von de Fries & Co. A.-O., 

Düsseldorf. 

von 25 mm in ö'/i Minute hergestellt und eine Nut von 250 mm Länge, 15 mm 
Tiefe und 50 mm Breite in 32 Minuten. Die Maschine enthält eine Einteilung, 
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womit sie leicht für eine bestimmte Schnitttiefe und 
Lochlänge eingestellt werden kann, so daß die Arbeit 
sich selbsttätig vollzieht 

Außerordentlich nützliche Verwendung finden die 
sogenannten Kopierfräsmaschinen. Bei diesen ist das 
Fräswerlczeug allseißg beweglich angeordnet, und die 
Bearbeitung des Arbeitsstückes geschieht mittels einer 
Schablone und eines mit dem Kopf des Fräswerkzeuges 

Fig. 16 u. 17. a Schablone, b 
Führungsstift, r cingespann- 
tes Werkzeug, d Fräs Werkzeug 
einer Kopierfräsmaschine. 






starr verbundenen Stiftes, indem 
dieser an den Begrenzungs- 
ßächen der Schablone entlang 
geführt wird, wie dies in Fig. 16 
und 17 in zwei Beispielen dar- 
gestellt ist In diesen Abbildungen 
ist a die Schablone, b der Füh- 
rungsstift, c das eingespannte 
Werkstück, d das Fräswerkzeug. 
Eine in dieser Art arbeitende 
Fräsmaschine ist in Fig. 18 dar- 
gestellt. 

Immer mehr in Anwendung 
kommen für die Massenfabri- 
kation Fräsmaschinen mit zwei 
Spindelkasten. Eine vorzüglich 
ausgebildete Maschine dieser 
Art der Maschinenfabrik 
Pekrun in Coswig, Sa^ zeigt 
Fig. 19. Der Ausführung der 
Arbeitsspindel und ihrer La- 


ng. 18. Kopierfräsmaschine. 
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gening ist besondere Aufmerksamkeit gewidmet Die Spindeln sind durchbohrt, 
gehärtet und genau geschliffen. Die beiden Spindeln können unabhängig von- 
einander nach einer genauen Maßeinteilung in ihrer Achsenrichtung so weit vor- 
geschoben werden, daß die Entfernung zwischen den Fräsern gleich Null ist 
Der Antrieb der Fräserspindeln geschieht durch je eine gehärtete Globoidschnecke 
und Schneckenrad, ein Ge- 
triebe, das übrigens auch 
sonst im Automobilfach 
vielfach Anwendung ge- 
funden hat Die Maschine 
arbeitet sicher und schnell 
und selbst bei großem 
Fräserdurchmesser ohne 
Erzittemng. Für besondere 
fälle werden diese Fräs- 
maschinen außer mit dem 
gewöhnlichen selbsttätigen 
Vorschub mit selbsttätigem 
Arbeitsvorschub in senk- 
rechter Richtung einge- 
richtet Die selbsttätige Be- 
wegung beider Fräserspin- 
deln wird durch einen 
Handgriff gleichzeitig ein- 
gerückt und gleichzeitig 
selbsttätig ausgerückt. 

Die Maschinen- ^'8- 
fabrikPekrun inCos- 
wig baut ferner Doppelfräsmaschinen ähnlicher Art, bei denen die beiden 
Spindeln in der Höhenrichtung unverstellbar sind, so daß sie in dieser Ausführung 
für schwerere Arbeiten besonders brauchbar sind. Die zweispindligen Fräs- 
maschinen dienen insbesondere zum Fräsen von Vier- und Sechskanten an Bronze- 
und Messingteilen, Ventilen und Hahngehäusen, Stopfbuchsen, Muttem für Ver- 


Fräsmaschine mit zwei Spindelkasten 'der Maschinen- 
fabrik Pekrun in Coswig, Sa. 
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Schraubungen usw. Fig. 20 zeigt eine beachtenswerte Fräsmaschine ameri- 
kanischen Ursprungs für Sechskant-Fräserei mit 4 je 2 und 2 über- 
einanderliegenden Spindeln, welche von der Firma Schuchardt & Schütte 
in Berlin in den Handel gebracht ist. Die beiden Winkelständer für die 
Spindeilagerungen sind unabhängig voneinander auf dem Maschinenbrett ver- 
schiebbar. Die oberen Spindellagerungen sind senkrecht verstellbar, so daß 

der Abstand der Spin- 
delmitten je nach dem 
Abstande der kantigen 
Teile sich verändern 
läßt Die unteren Spin- 
dellagerungen lassen 
sich zur Ausgleichung 
von Maßabweich- 
ungen bei ungleich 
langen Fräsern etwas 
wagerecht verstellen. 

Die in Fig. 21 
dargestellte Rundfräs- 
maschine, welche von 
der Firma Ludwig 
Loewe & Co., Ber- 
lin, ausgeführt wird, 
ist besonders für den 
oben erwähnten 

Fig. 20. Amerikanische Fräsmaschine für Sechskant-Fräserei. Zweck bestimmt, ge- 
wisse Arbeiten für 

Massenfabrikation vorteilhafter als auf der Drehbank herzustellen. Man kann 
auf dieser Maschine jede kreisförmige Fläche, die überhaupt mittels Fräser 
herstellbar ist, mit einem Schnitt fertig fräsen, z. B. Zahnradkränze, Schnur- 
scheiben, ballige Riemenscheiben, Riemscheiben mit Rand, Walzen, Handräder 
usw. In vielen Fällen stellt sich die Arbeit um 50 - 75 ®/o billiger als auf der 
Drehbank, da 5 oder 6 dieser Maschinen von einem wenig geübten Arbeiter 
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Fig. 21. Rundfräsmaschine der Liidw. Loewe tt Co. A.-CJ., licrlin. 


bedient werden können. Der Antrieb der 
Fräserspindeln erfolgt mittels Riemens und 
Rädervorgelege; durch einen verstellbaren 
Reitstock wird das äußere Ende des Fräs- 
domes unterstützt Der Kopf, welcher das 
zu fräsende Arbeitsstück trägt 'st sehr kräftig 
und nach beiden Richtungen wagerecht ver- 
schiebbar angeordnet so daß er für die ver- 
schiedenen Schnitte schnell eingestellt werden 
kann; während der Arbeit wird der Kopf 
festgestellt Auf dieser Maschine können 
Stücke von 100— 5Ö0 mm Durchmesser und 
von 210 mm Breite gefräst werden. Fig. 22—26 
zeigen einige der auf dieser Maschine herge- 
stdlten Werkstücke mit den Angaben über 
die Zeitdauer der Bearbeitung, wobei die 
bearbeiteten Stellen durch Kreuze gekenn- 
zeichnet sind. 



Ptg. 22 26. Auf der MundfrätmaKhinc 
(Pig. 21) aukgHuhrU ArtM-Hen. 
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Für allgemeine Arbeiten verschiedenster Art eignet sich die in Fig. 27 
dargestellte kombinierte Fräsmaschine der Firma Wilhelm Köllmann in 
Barmen. Bei dieser Maschine sind zwei senkrechte Spindeln und eine wage- 
rechte Spindel angeordnet. Die Maschine kann zur Bearbeitung senkrechter, 
wagerechter, ebener oder runder Flächen verwendet werden. 



Fig. 27. Kombinierte Fräsmaschine von Wilhelm Köllmann, Barmen. 


C. Bohrmaschinen. 

Der richtigen Auswahl der Bohrmaschinen wird vielfach nicht genügende 
Aufmerksamkeit gewidmet. Die gute Instandhaltung der Bohrwerkzeuge erfordert 
besondere Aufmerksamkeit. Da gebohrte Löcher selten vollständig glatt sind, 
so muß vielfach eine Nachbearbeitung mittels der Reibahle stattfinden. Sollen 
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in den Bohröffnungen Gewinde eingeschnitten werden, so ist in der Regel ein 
Ausreiben nicht erforderlich. Da ein Vorzeichnen der Löcher stets in erheb- 
lichem Maße zeitraubend ist, so werden vielfach besondere Bohrvorrichtungen 
angewendet , deren Aus- 
führung sich ganz dem 
massenweise herzustellen- 
den Gegenstände anpassen 
muß. Soll z. B. ein vier- 
eckiges Stück mit 2 Löchern 
in genauen Entfernungen 
versehen werden und jedes 
Loch eine Versenkung für 
die Schraubenköpfe erhal- 
ten, so wählt man zweck- 
mäßig eine Bohrmaschine 
mit 3 Spindeln und benutzt 
dabei eine Bohrvorrichtung 
gemäß Fig. 28. Dort sind 
die 3 Spindeln mit a, b 
und c bezeichnet Die Fig. 29 zeigt den herzustellenden Teil in 2 Ansichten. 
Die Bohrvorrichtung besteht aus einem u -förmigen Hauptkörper d, in 
welchem die eigentliche aus Gußstahl bestehende harte Auflage e aufgeschraubt ist 
Im Gelenke bewegt sich der flache Deckel /, in welchen 
die beiden harten, geschliffenen Bohrbüchsen g eingeschlagen 
sind. 

Nachdem der Deckel / umgeklappt ist, wird das recht- 
eckige Arbeitsstück Fig. 29 eingelegt, durch die Schraube p 
an die Kante der Auflage e gepreßt und so festgemacht Eine 
seitliche Verschiebung verhindern die 2 harten Stifte L Der 
Deckel /wird sodann zurückgeklappt und mittels eines Schlüssels 
durch die Schraube k fest auf die beiden gut justierten harten 
Flächen l angepaßt 

Die Vorrichtung ruht auf 4 eingeschraubten, harten, unfen 



Fig. 28 und 2Q. Bohrvorrichtung. 



Rg. 30. 
Spiral bohrer 
mit Lehre. 
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geschliffenen und gut justierten Füßen, wodurch sie eine sichere Auflage erhält, 
als wenn die ganze Unterfläche als Auflage benützt würde. Die Bohrspäne an 
den vier kleinen Flächen sind leicht zu entfernen. Nachdem die beiden Löcher 
mittels des Spiralbohrers a, welcher sich in den Bohrbüchsen g führt, gebohrt 

sind, wird das Gelenkstück /aufgeklappt und 
somit Platz zum Senken des Schraubenkopf- 
loches mit dem Senker b geschaffen. Nach 
dem Senken wird mit dem Zapfensenker c 
das Loch für den Schaft der Schraube auf 
den richtigen Durchmesser gebracht Die 
eingeschlagene Handhabe m ermöglicht dem 
Arbeiter ein besseres Halten der Vorrichtung 
und nach Fertigstellung des zu bohrenden 
Teiles ein bequemes Eintauchen in Seifen- 
wasser, wodurch die Vorrichtung sofort von 
allen Spänen gereinigt wird. 

Durch solche Vorrichtungen ist es leicht, 
ein Arbeitsstück mit mehreren Löchern zu 
versehen, die, was bei der Massenfabrikation 
als Bedingung gelten muß, alle genaue Ent- 
fernungen haben. Hauptsache ist, daß das 
Arbeitsstück schnell und gut aufzuspannen 
ist, und es werden, um einer baldigen Ab- 
nutzung vorzubeugen, alle An- und Auflage- 
flächen hart gemacht 

Sollte die Vorrichtung infolge vieler zu 
bohrender Löcher sich sehr kompliziert ge- 
stalten, so dürfte es besser sein, die Löcher 
in mehreren Vorgängen zu bohren. Das 
Reiben der Löcher wird meist vom Bohren 
getrennt unternommen, und bedient man sich einfacher Auflagen. 

An dieser Stelle sei an die Wichtigkeit der Verwendung besonderer Ma- 
schinen für das Anschleifen der Spiralbohrer gedacht, weil die Behandlung des 


Fig. 30a. Schnell-Bohrmaschine von 
Karl Hasse & Wrede, Berlin. 
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Spiralbohrers oft viel zu wünschen übrig läßt Vor allen Dingen ist ein ge- 
naues Anschleifen unbedingt erforderlich, und dies kann nur durch Schleif- 
maschinen erzielt werden. Die Schneidkanten des Bohrers müssen genau 
gleiche Länge haben, da die kleinste Ungenauigkeit ein unrichtiges Bohren 
(Verlaufen des Bohrers) veranlaßt Die Schneidkanten eines richtig ange- 
schliffenen Bohrers bilden mit der 
Achse den Erfahrungswinkel von 
59®, der mittels einer Lehre, Fig. 30, 
gemessen wird. Ein großer Fehler 
ist es auch, wenn dem Bohrer 
nicht die richtige Arbeitsgeschwin- 
digkeit gegeben wird. Man sollte 
sich immer an die von den Fabri- 
kanten der Spiralbohrer ausge- 
gebenen Tabellen halten. 

Für kleinere und genauere 
Bohrarbeiten sind ein- oder mehr- 
spindlige Bohrmaschinen im Ge- 
brauch, bei denen der Vorschub 
durch einen Handhebel erfolgt 
wobei dieser mit der Spindel selbst- 
tätig durch Federdruck nach der 
Freigabe des Handhebels zurück- 
geführt wird. Verstellbare An- 
schläge dienen zum Einstellen der 
Spindel für bestimmte Bohrtiefen. 

Für größere Bohrarbeiten sind so- 
genannte selbsttätige Vertikalbohr- 
maschinen in den verschiedensten Ausführungen im Gebrauch. Sind viele 
Löcher zu bohren, ohne daß das Arbeitsstück umgespannt werden soll, so 
werden Radialbohrmaschinen vorteilhaft benutzt. 

Fig. 30a zeigt eine zweispindlige Schnellbohrmaschine der Firma Karl 
Hasse & Wrede in Berlin. 

Jahrbuch der Automobil* und Motorboot*lnduslrie. 8 


Phönix-Bohrmaschine von Habersang 
8i Zinsen, Düsseldorf. 
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Von nichl zu unterschätzender Bedeutung für die Automobilindustrie sind 
die mehrspindligen Bohrmaschinen, mit deren Hilfe beispielsweise alle Löcher 
eines Flansches gleichzeitig gebohrt werden können. Eine der weitest 

verbreiteten Maschinen 
dieser Art veranschau- 
licht Fig. 31. Diese 
wPhönix-Bohrmaschine“ 
wird von der Firma 
Habersang 6> Zinsen 
in Düsseldorf ge- 
baut. Die Vorteile der 
Verwendung solcher 
Maschinen bestehen vor 
allem in der leichten Ein- 
stellung der Bohrspindel 
auf einem gewünschten 
Kreis. Die Einstellung 
kann ohne Messung ge- 
schehen, weil die Bohrer 
selbsttätig in richtigen 
Abständen voneinander 
gehalten werden. Somit 
fällt das zeitraubende 
VorreiBen, Körnen und 
Ausrichten w^. Auch 
das Einspannen wird 
erleichtert, indem das 
Arbeitsstück in ein Ge- 
senk oder in eine Paß- 
vorrichtung gelegt wer- 
den kann, um die genaue Lage des Arbeitsstückes gegen die Werkzeuge zu 
sichern. 

Vielfach kommt es vor, daß, namentlich bei größeren Massenerzeugungs- 


Fig. 32. VorrichtunK zum Ausbohren von Löchern, zum An- 
fräsen einer Dichtungsfläche und Einschneiden von Gewinde. 
(Ansicht.) 
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gegenständen, das Ausbohren von Löchern, das Anfräsen einer Dichtungs- 
fläche und das Einschneiden von Gewinde ausgeführt werden sollen. 

Hierzu kann die in Fig. 32 dargestellte, in Fig. 33 im Schnitt gezeigte 
Vorrichtung der Berlin-Anhaltischen Maschinenbau-Aktiengesell- 
schaft in Dessau benutzt werden. Auf der Bohrspindelhülse in einer Bohr- 
maschine ist die Büchse b be- 


festigt, die gegen Verdrehung 
und axiale Verschiebung ge- 
sichert ist. Auf dieser Büchse 
ist das Gehäuse a drehbar auf- 
gehängt, um bei Verwendung 
des Bohrkopfes auf der Radial- 
bohrmaschine die Bohrer nach 
dem zu bohrenden, festliegenden 
Stück ausrichten zu können. Das 
Gehäuse a läßt sich auf der 
Büchse b in beliebiger Stellung 
festklemmen, um den Bohrkopf 
zu verhindern die Drehung der 
Bohrspindel mitzumachen. Die 
Anordnung der Büchse b ist nur 
für solche Bohrmaschinen ver- 



wendbar, bei welchen die Bohr- 33. Vorrichtung zum Ausbohren von Löchern, 

. ...... , , , zum Anfräsen einer Dichtungsflächc und Einschneiden 

spmdelhulse m am Vorschub der Oewindc. (Schnitt.) 

Bohrspindel teilnimmt. 

Der Antrieb der beiden verstellbaren Bohrspindeln c erfolgt von dem im 
unteren Ende der Bohrspindel / sitzenden, mit Zahnradgetriebe versehenen 
Bohrfutter h, von welchem die Drehung mittels der Zwischenräder / auf die 
Bohrspindeln c übertragen wird. Die Bohrspindeln c greifen mit ihren Lage- 
rungen d um die Zwischenradbolzen g, können um dieselben geschwenkt 
werden und lassen sich dadurch auf die gewünschte Lochentfernung nach 
einer auf dem Gehäuse angebrachten Skala schnell und sicher einstellen und 
mittels der Muttern n festklemmen. 

8 * 
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Die Einstellung der verstellbaren Bohrspindeln auf die gewünschte Loch- 
entfernung geschieht nach einer Skala und nimmt nur geringe Zeit in Anspruch. 
Ungleich lange Bohrer mit Längenunterschieden bis 100 mm lassen sich mit 
Leichtigkeit auf gleiche Höhen der Schneiden einstellen. 

Von größter Bedeutung für 
die Automobilindustrie dürfte zur 
Zeit eine gewisse Gruppe von Ma- 
schinen sein, die die Amerikaner 
als „Chucking“ bezeichnen. Unter 
„Chucking“ ist eine bestimmte Art 
von Bohr- und Dreharbeiten zu 
verstehen, die auf eigens dafür 
gebauten wagerechten oder senk- 
rechten Revolver - Bohrma- 
schinen ausgeführt werden. Bei 
diesen Maschinen werden Werk- 
stücke durch unmittelbar mit den 
Maschinen verbundene Spannfutter 
axial gehalten, während die ver- 
schiedenen im Revolverkopf an- 
geordneten Werkzeuge, die nicht 
umlaufen, nacheinander zur Arbeit 
kommen. Der Einführung dieser 
Maschinen in Deutschland hat 
sich die Firma Ludwig Loewe 
& Co. in Berlin gewidmet. Sie 
hat in einer sehr beachtenswerten 
Schrift auf die Vorteile dieser 
neuen Maschinenart für die Massen- 
fabrikation hingewiesen. Mittels der 
Chucking-Maschinen erhält man 
schnell und billig genaue Bohrarbeiten. Die Maschinen lösen somit die für 
den Automobilbau wichtige Aufgabe, genau zusammenpassende austauschbare 


Fig. 34. 


Verlikal-Bohr- u. Drehwerk der Ltidw. 
Loewe 6 Co. A.-O., Berlin. 
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Teile zu liefern. Fig. 34 zeigt ein senkrechtes Bohr- und Drehwerk, Fig. 35 
ein wagerechtes Bohr- ynd Drehwerk dieser Art 

Diese Maschinen sind in voller Würdigung der Bedeutung der Herstellung 
richtiger und genauer Bohrungen entstanden. Wo diese Maschinen in Anwen- 
dung kommen, ist es auch möglich, andere auf Genauigkeit und Austauschbar- 



Rg. 35. Horizontal-Bohr- und Drehwerk der Ludw. Loewe & Co. A.-O., 

• Berlin. 


keit hinstrebende Arbeitsverfahren, z. B. das Schleifen nach Toleranzlehren, die 
Benutzung von normalen Drehdomen, die Herstellung von Teilen nach Lehren 
auf Revolverdrehbänken usw. mit Erfolg einzuführen. 

Mit Rücksicht auf diese Bedeutung der Chucking-Maschinen widmen sich 
zur Zeit alle angesehenen Werkzeugmaschinenfabriken der weiteren Ausbildung 
derselben. 

Fig. 36 zeigt eine derartige Bohrdrehbank der Firma Schubert & Salzer, 
Maschinenfabrik in Chemnitz. Diese Maschine ist insbesondere ge- 
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eignet, Lager, Räder, Scheiben, Hebel u. s. w. aus dem vollen mit Löchern bis 
zu 55 mm Durchmesser zu versehen. Das lästige Nachreiben der mit Spiral- 
bohrem oder anderen Bohrern auf der Bohrmaschine hergestellten Löcher fällt 
weg, die Teile werden in einer Aufspannung gebohrt und mit nachstellbarer 
Reibahle auf genaues Maß gerieben und gleichzeitig abgedreht. 

Eine wagerechte Schnellbohr- und Fräsmaschine der Maschinenfabrik 
Hermann Pekrun in Coswig zeigt Fig. 37. Diese Maschine ist zum 



Fig. 36. Bohr- u. Drehbank von Schubert & Salzer, Chemnitz. 


selbsttätigen Bohren von Maschinenteilen kleinerer und mittlerer Abmessung 
eingerichtet, wobei neue besondere Bohrerhülsen statt der sonst üblichen Bohr- 
messer zur Anwendung kommen. Die Aufspannvorrichtung sorgt dafür, daß 
bei allen Arbeitsstücken einer Größe die Bohrungen ohne vorheriges Anreißen 
genau parallel zur vorher gehobelten Aufspannfläche, genau gleich entfernt von 
derselben und genau gleich groß werden. Es wird behauptet, daß die Leistungs- 
fähigkeit dieser Maschine in Verbindung mit den neuen Bohrerhülsen mehr als 
dreimal so groß als die Leistung gewöhnlicher Bohrmaschinen mit Bohrmesser 
sei. Diese Maschinen werden auch doppelt ausgeführt, so daßlbeide Maschinen 
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auf eine gemeinsame Platte aufgebaut sind und beide Spindeln in derselben 
Richtung liegen. 



Fig. 37. Schnellbohr- und Fräsmaschine von Hermann l’eknm, Coswig, Sa. 


D. Schleifmaschinen. 

Zu den unentbehrlichsten Werkzeugmaschinen gehören die Werkzeugschleif- 
maschinen, auf welchen die Werkzeuge mit genauen Schneidkanten und Schneid- 
flächen versehen werden. Alle in der Massenfabrikation benutzten Werkzeuge, 
wie Gewindebohrer, Reibahlen, Senker, Fräser, Messerköpfe usw., sollten 
ausschließlich auf solchen Hilfsmaschinen nachgeschliffen werden, damit die 
Werkzeuge nicht nur genaue Arbeit liefern, sondern auch immer in günstigster 
Weise zur Wirkung kommen. 

Für den Automobilbau erhalten die Rundschleifmaschinen eine immer 
größere Bedeutung. Diese Art von Maschinen dürfte den Drehbänken immer 
mehr einen erheblichen Teil von Arbeit abnehmen. Während die Werkstücke 
gewöhnlich auf der Drehbank vorgeschruppt, dann geschlichtet, gefeilt und 
schließlich mit Schmirgelleinwand nachgerieben werden, können sie auf den 
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Schleifmaschinen unmittelbar nach dem Abschruppen auf richtigen Durch- 
messer gebracht werden und zwar mit geringeren Kosten und in kürzerer 
Zeit als auf der Drehbank. In einzelnen Fabriken werden runde Teile, wie 
Walzen, Spindeln usw, nur noch durch Schleifen fertiggestellt. 

Eine von dem Amerikaner Norton konstruierte Schleifmaschine, die 
in Deutschland von der Firma Ludwig Loewe & Co. gebaut wird, veran- 
schaulicht Fig. 38. Diese Maschine kann schwerere Schnitte nehmen, als bisher 
möglich war, und arbeitet zugleich sehr schnell und äußerst genau. Umfangs- 
geschwindigkeit der Arbeitsstücke, der Schmirgelscheiben, sowie der Vorschub 
des Tisches sind in weiten Grenzen veränderlich. Alle Geschwindigkeitswechsel 



Fig. 38. Norton-Schleifmaschine der Ludw. Loewe 8i Co. A.-O., Berlin. 


können erfolgen, ohne daß der Tisch, das Arbeitsstück oder die Schleifscheibe 
angehalten werden müßten. Das Werkstück kann bei jeder Umdrehung einen 
Vorschub gleich der vollen Breite der Schleifscheibe erhalten, was sehr wichtig 
ist, wenn es sich um schnelles Herunterschleifen von Material handelt. Die 
Tischbewegung kann durch Handhebel sofort verringert werden, wenn feiner 
Schnitt verlangt wird. In der Mitte der Vorderansicht ist die Mikrometerstell- 
vorrichtung der Schleifscheibe dargestellt, die von Hand oder selbsttätig 
verstellt wird. Wenn die Mutter in der Mitte des Handrades fest angezogen 
wird, so wird die Schleifscheibe gegen das Arbeitsstück bewegt, indem man 
den Kurbelhandgriff um die kleine Teilscheibe über dem Handrad dreht Der 
Teilkreis der Scheibe ist durch Löcher in 10 Teile geteilt Der Stift des Kurbel- 
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Handgriffes tritt in die Löcher ein. Durch Versetzen des Stiftes von einem 
Loch in das nächste, wird die Schleifscheibe um so viel vorgeschoben, daß 
der Durchmesser des Arbeitsstückes um 0,01 mm kleiner geschliffen wird. 

E. Diverse Werkzeugmaschinen. 

Kurz erwähnt sei das Gebiet der Pressen. Wenige Werkzeugmaschinen 
haben sich so zahlreich und in so verschiedenen Ausführungen in Deutsch- 
land entwickelt wie die Pressen. Auf diesem Gebiete haben die Firmen Erd- 
mann Kircheis in Aue i. S., L Schüler in Göppingen, Ludwig 
Loewe & Co. A.-G. Berlin, Karl KneuscI in Zeulenroda usw. 
Hervorragendes geleistet. Für die Automobilindustrie spielen aber diese Werk- 
zeugmaschinen bei weitem nicht die große Rolle wie alle vorher erwähnten 
Werkzeugmaschinen, weil die Verarbeitung von Blech überall auf das Not- 
wendigste beschränkt wird, vielleicht mit Unrecht, vielleicht auch, weil die Be- 
ziehungen der Pressenfabrikanten zur Automobilindustrie nicht genügend ge- 
pflegt worden sind. 

Eine wichtige Gattung von Werkzeugmaschinen dient zum Gewinde- 
schneiden. Die Zahl der in Betracht kommenden Arten solcher Maschinen 
für Hand- und Maschinenbetrieb ist außerordentlich groß. Neben den Ma- 
schinen mit um eine wagerechte Achse drehbaren Gewindeschneidköpfen 
werden in den Werkstätten der Automobilindustrie die neuesten Ausführungen 
von Gewindeschneidmaschinen mit senkrechten Spindeln zur Einführung ge- 
bracht. Bei einer Art der Ausführung dieser Maschinen ist die senkrechte 
Spindel durch ein Gegengewicht ausgeglichen. Sie wird von Hand mittels 
eines Handrades gedreht und gleichzeitig abwärts oder aufwärts bewegt. 
Andere Maschinen dieser Art sind ähnlich wie Bohrmaschinen ausgeführt. 
Solche Maschinen werden auch mit mehreren Gewindeschneidspindeln, bei- 
spielsweise mit 5 parallel nebeneinander angeordneten Spindeln, ausgeführt. 
Die Gewindebohrer werden an ihnen mittels federnder Spannköpfe gehalten 
und selbsttätig während des Ganges der Maschine ausgeschalteL 

Auf vielen Gewindeschneidmaschinen wird keineswegs genügende Ge- 
nauigkeit erzielt. Wird hierauf Wert gelegt, so muß beachtet werden, daß die 
Einspannvorrichtung genügende Sicherheit für ein genaues axiales Halten des 
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Arbeitsstückes bietet, so daß die Achse der Oewindeöffnung mit der Achse 
der Gewindekluppe genau zusammenfällt Ist dies nicht der Fall, so werden 
die Oewindegänge schief gedrückt, und sie erhalten ungleichmäßige Steigung. 
Häufig wird die Einspannvorrichtung oder die Gewindekluppe sehr kurz ge- 
halten, so daß diese nicht genügend sicher geführt ist, wodurch gleichfalls 
ungenaues Gewinde entsteht Zur Beseitigung dieser Fehler hat die Firma 
Droop & Rein in Bielefeld eine überaus beachtenswerte Schrauben- 
schneidmaschine eingeführt. 

Mit Rücksicht auf die große Bedeutung genauer Zahnräder haben die 
Werkzeugmaschinenkonstrukteure der Ausbildung von Maschinen zur ge- 
nauesten Bearbeitung derselben überaus sinnreiche Maschinen in zahlreichen 
Bauarten erfunden. Die Wartung dieser Maschinen und die richtige An- 
wendung derselben bietet aber nicht geringe Schwierigkeiten. Deshalb ziehen 
die meisten Werkstätten es vor, die Zahnräder nicht selbst herzustellen, sondern 
in Spezialfabriken für Zahnräder hersteilen zu lassen. Dieser Weg ist durchaus 
empfehlenswert. Auf diesem Gebiete ist die Fabrik für Zahnräder von Frie- 
drich Stolzenberg & Co. G. m. b. H. in Berlin-Reinickendorf 
führend vorangegangen. In dem Katalog dieser Firma sind eingehende Auf- 
schlüsse über die Bedingungen gegeben, die an genaue und richtig arbeitende 
Zahnräder zu stellen sind. Die Differentialgetriebe und Laufradantriebe, letztere 
für Befestigung an den Radspeichen oder an der Radnabe, wird man von 
Zahnräderfabriken besser und billiger als in eigenen Werkstätten ausführen 
lassen. 

In Verbindung mit den Werkzeugmaschinen sind naturgemäß die Werk- 
zeuge und Werkzeugeinrichtungen für die wirtschaftlichste Ausnutzung der 
Werkzeugmaschinen wichtig. Hierauf zurückzukommen, dürften spätere Be- 
richte Gelegenheit bieten. 
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Untergestelle, Rahmen, Achsen, Räder, Pneumatiks. 

Von Civilingenietir Max R. Zechlin, Charlottenburg. 

Zu der Fülle der im Jahrgang I aufgeführten Konstruktionen sind nur die 
folgenden neu hinzugetreten: 

Untergestelle und Rahmen. 

Das Chassis Arbel, Forges de Douai, ist ein gepreßter Stahlrahmen 
mit zusammengeschweißten Querverbindungen. Eine gebräuchliche Ausführungs- 



Fig. 1. Chässis Arbel. (Opel-Darracq.) 

form ist in Fig. 1 dargestellt (Opel-Darracq). Das zwischen den beiden vor- 
deren Querträgern liegende Unterstützungsblech, welches die Fortsetzung der 
unteren Längs- und Querträgerflansche bildet, dient zur unmittelbaren Auf- 
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hängung von Motor und Getriebe, so daß die langen Aufhängearme derselben 
fortfallen. Dieses Chässis wird auch noch in anderen Kombinationen, stets 
aber als Ganzes in einem Stück zusammengeschweißt, hergestellL 

Eine eigenartige Verbin- 
düng zwischen Holz und Eisen 
zeigt der Rahmen von Charron, 
Giardot & Voigt. Ein rundes, 
nahtloses Stahlrohr wird kalt 
über einen vierkantigen Dom 
gezogen und erhält einen durch- 
gehenden Holzkern, so daß ein 
Querschnitt nach Fig. 2 entsteht. 
Solche„Verbund“-Tiäger werden 
in großen Längen fabriziert und 
je nach Bedarf für eine be- 
stimmte Rahmenlänge zuge- 
schnitten. Bei größeren Achs- 
ständen versieht man diese 
Träger in bekannter Weise mit 
Drahtunterzügen. Diese Träger 
sind bei größeren Längen so 
elastisch, daß man mittels der 
verspannbaren Unterzüge die 
Längsachsen der Getriebe- und 
Motorwellen haargenau ein- 
stellen kann, während sonst deren 
genaue Montage Schwierigkeiten 
bereitet. Die vorderen Federhände 
sind durch eine Querstange 



Fig. 2—6. Rahmen von Charron, Giardot & Voigt. 


gegeneinander versteift. Sie sind an die Längsträger als besondere Stücke an- 
genietet. Der Raum zwischen den vorderen Federhänden ist zur Unterbringung 
der Kühlschlange ausgenutzt (vergl. Fig. 3 und 4). Motor und Getriebe sind 
mittels kastenförmiger Arme in der durch Fig. 5 und 6 veranschaulichten Weise 
am Rahmen befestigt Der Rahmen hat hinten eine fünfte Querfeder. 
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Unter den Federanordnungen ist bemerkenswert die Hilfsfederung von 
Peugeot (Fig. 7), die sogenannte Suspension Truffault. In der Kapsel K reibt 


eine Metall- gegen eine Lederscheibe Diese 
Reibung ist einstellbar und soll zu starke 
Durchfedening verhüten, ferner die Fe- 
derung des Büssingschen Lastwagens 
(Fig. 8). Hier sind die hinteren Blattfedern 



Fig. 7. Hilfsfedening von Peugeot. 


nicht in Federgelenken aufge- 
hängt, sondern verschiebbar in 
Gleitlagern angeordnet. Der 
Grund hierzu liegt darin, daß 
die Hinterachse durch die Ketten- 
spanner nachgestellt werden 
muß, wobei unter Umständen 
eine schiefe Lage der Feder ein- 
trift (Fig. Q). Außerdem ist hier 
noch eine Zugfederung ange- 
bracht, wie aus Fig. 9 hervor- 
geht. 

Achsen. 

Um bei den I-förmigen 

Fig. 8 u. 9. Federung des Büssingschen Lastwagens. Achsen die seitlichen Ausspa- 
rungen in gerader Bahn ausfräsen 
zu können, wird neuerdings vielfach die in Fig. 10 dargestellte Form ange- 
wandt, wobei in der Mitte der Achse, an der Stelle der stärksten Beanspruchung, 
der volle Querschnitt stehen bleibt. 





Fig. 10. I-förmige Achse. 
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Decke 

Schutzeinlagc 


Schlauch 

Schutzauflage 


Fig. II. 

Peters-Felge u. Pneumatik. 


Drahtkanal 
loses Drahtseil, 
endlos 

abnehmbarer 

Spannring 

festsitzende 

Eisenfelge 


Das Bestreben, durch Zwei- 
teilung der Felge den Luftreifen be- 


quemer abnehmen zu können, hat zu ver- 
schiedenen neuen Konstruktionen geführt, 
die aber noch nicht über das Stadium des 
Versuches hinaus gelangt sind. (Vergl. 
hierzu die neue Petersfelge, Fig. 11.) 


Pneumatiks. 


Fig. 12. 

Oleitschutzvorrichtung „Cuir-Samson“. 


In der Lagerung der vorderen 
Lenkzapfen ist neuerdings von 
Hotchkiss und von Daimler die An- 
ordnung so getroffen, daß die Gabel 
nicht wie bisher an der Achse, son- 
dern am Achsstummel angebracht, 
und die Achse dazwischen drehbar ge- 
lagert ist. 


Räder. 


Die Mitteldeutsche Gummiwarenfabrik hat 
ihre Reifen dadurch verbessert, daß sie die Wulste, 
welche infolge ihrer Knickränder leicht ausrissen, 
nach innen verlegte (Fig. 1 1 ). Die Felgenränder der 
zweiteiligen Felge wurden zu diesem Zwecke etwas 
erhöht, damit der Reifen seitlich genügende Stützung 
hat. Der Reifen wird durch Drahtseile, wie aus 
Fig. 11 ersichtlich, in der Felge festgehalten. Die 
vorliegenden, etwa einjährigen Erfahrungen haben 
die Brauchbarkeit dieser Anordnung bereits er- 
wiesen. 

Als brauchbare Gleitschutzvorrich- 
Fig. 13. Kontra-Billci-Dcckc. tu n g e n (Anti-Derapants oder Antislippings) haben 
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sich folgende bewährt: In erster Linie der Cuir-Samson, eine auf die Lauf- 
decke des Pneumatiks aufvulkanisierte Chromlederdecke mit besonderem, mit 
Stahlnieten durchsetztem Schutzstreifen aus starkem Leder (Fig. 12). Derselbe 
schützt den Reifen gegen äußere.'Ver- 
letzungen und verhindert das Gleiten 
auf schlüpfriger Straße. Es genügt im 
allgemeinen, ein Hinterrad mit dieser 
Decke zu versehen, noch sicherer wirken 

allerdings beide hiermit montierten Hin- 

, r^. . , ... '4- Parsons-Kette. 

terräder. Die Anordnung, je ein Hinter- 
und ein Vorderrad kreuzweis mit Gleitschutz auszurüsten, ist weniger em- 
pfehlenswert, da nach meinen Erfahrungen am Vorderrad der Widerstand erheb- 
lich wächst und die Steuerfähigkeit durch den einseitigen Widerstand des mit 
Gleitschutz ausgerüsteten Rades ungünstig beeinflußt wird. 

Die abnehmbare, aber sonst nach demselben Grundsätze konstruierte 
Kontra-Billet-Decke (Fig. 13) ist zwar bedeutend billiger als der Cuir-Samson, 
hat aber den Nachteil, daß zwischen ihr und der Gummidecke ein nach außen 




Fig. 15. Pneu Herault 


hin offener Raum besteht, in welchen Staub, Feuchtigkeit, kleine Steine usw. 
geraten und die Gummidecke beschädigen können. Ihr Gleitschutz kommt 
demjenigen des Cuir-Samson gleich. 

Die Parsons-Kette (Fig. 14) hat nach meinen Versuchen die gleitverhindernde 
Wirkung am stärksten gezeigt. Man muß sie jedoch möglichst oft erneuern, 
da sich ihre Glieder auf den harten Steinen bis zur Messerschärfe abschleifen 
und dann die Gummidecke zerschneiden. Da man hierzu eine gewöhnliche 
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Halfterkette verwenden kann, so ist die Erneuerung wenig kostspielig. Die 
KettenstQcke dürfen nicht stramm auf der Decke aufliegen, sondern müssen 
sich etwas verschieben können, weil sie sonst Löcher in die Lauffläche drücken. 

Ferner hat man Eisenlamellen auf die Gummifläche befestigt, Pneu H^rault 
(Fig. 15) und eine aus solchen Eisenlamellen zusammenhängende Bandage, 
«L’empereur“ (Fig. 16) um den Mantel gelegt. Obwohl der Gleitschutz hier gut 
ist, werden bei der ersteren die Eisenglieder leicht aus der Decke herausgerissen, 
während bei der letzteren die Gefahr des Abreißens und des Herumschleuderns 
der Lamellenkette in voller Fahrt besteht. 



Fig. 16. Bandage „L’empereur.' 


Diese Haupttypen haben viele Nachahmer gefunden bezw. sind in ähn- 
licher Weise von anderen auf den Markt gebracht worden, z. B. Fouilloy, 
Edwards, Chameroy, Vivian, Wilkinson (Drahtbürste), Gallus, Fomier u. a. 

Alle diese Gleitschutzdecken erschweren das Montieren eines undichten 
Luftschlauches mehr oder weniger. Am bequemsten abnehmbar sind nach 
meinen Erfahrungen Samson (wenn man eine zweiteilige Felge hat), Fouilloy 
und die Parsons-Kette. 
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Die Bewegungsäbertra^ng von den Motoren auf die 

Automobilräder. 

Von Civilingenieur Julius Küster, Berlin. 

Es ist bekannt, daß von der Motorkraft nur ein verhältnismäßig geringer 
Teil auf die Antriebslager übertragen wird — bei minder guten Ausführungen 
und älteren Systemen etwa 55 Proz.; infolge stets zunehmender Feinheit 
in der Detailausbildung, ferner ebenfalls zunehmender Adoptierung dauernd 
zuverlässiger Kugel lagerung, des modernen Laufringsystemes, ist der Wirkungs- 
grad der Kraftübertragung in den letzten Jahren bedeutend verbessert worden, 
so daß er zur Zeit bei besseren Fabrikaten auf 65 70 Proz. gestiegen ist. In 
Ausnahmefällen kann er auch bereits auf 80 Proz. veranschlagt werden, bei- 
spielsweise bei den, Verbiegungen etc. fast ausschließenden guten Materialien 
und der allgemein guten Durchbildung des Daimlerschen Rennwagens, und 
zwar dürfte die Verwendung der bekannten D. W. 8i M. F. Ringkugellager 
weniger zur Erhöhung des Wirkungsgrades selbst beitragen, als zur größt- 
möglichen dauernden Gleichhaltung desselben. 

Nicht unwesentlich erhöht wird der Wirkungsgrad bei den modernen 
Personenautomobilen durch Verwendung des direkten Eingriffes bei der nor- 
malen Übersetzung. 

Im Prinzip war dieselbe in Anwendung für Cardangelenkwellen-Übertragung 
bereits durch die Fig. 13 und 15 unter der gleichen Überschrift im Jahr- 

Jahrbuch der Automobil* und Motorboot-Industrie. Q 
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gang I') dieses Jahrbuches behandelt worden. Auch bei Ketten wagen wurde der 
direkte Eingriff nach Möglichkeit ausgenutzt, natürlich mit der Beschränkung, 
daß doch die Querwelle mit den Kettenrädern als Zwischengetriebe vorhanden 
sein muß. Immerhin wurde schon vielfach die Übertragung von der Motor- 
achse bis zum ersten konischen Zahnrad als unmittelbare Fortsetzung ohne 
Zwischenräder bei normaler Übersetzung ausgeführt, und zwar meist in der 
gleichen Weise, wie dies für Cardangelenkwellen-Übertragung beschrieben wurde. 

Ein anderes Prinzip für Kettenübertrag^ng möge an Hand der Fig. 1, 
Getriebe des Mors-Wagens, kurz erläutert werden. 



Zunächst ist die gelenkige Verbindung zwischen Moforwelle a und Oetriebe- 
welle A erwähnenswert, welche durch Gelenke m, n und k, l erfolgt, die zwar 
keine Cardanschen Universalgelenke darstellen, jedoch immerhin eine gewisse Beweg- 
lichkeit zwischen Motorachse und Getriebeachse ermöglichen, entsprechend den Durch- 
biegungen des Wagens u. s. w. Der auf Gewinde drehbare Ring J dient zum Nach- 
spannen der Kupplungsfeder. 

Die Gelenkwelle A trägt den Trainballadeur (Büchse mit verstellbaren Zahn- 
rädern) D, bestehend aus einer Vierkanthülse mit den treibenden Stirnrädern K', K\ 

Die angetriebene Welle f trägt die drei Stirnräder L\ L'^, L'^ und an einem Ende das 
Kegelrad F, welches in das Kegelrad G auf dem Differential (Wendegetriebe) H 
eingrreift. 

Durch Einschaltung eines der drei Räderpaare K' L', oder /C’ L> erhält 

man je eine der drei ersten Geschwindigkeiten. 

1) Jahrbuch der Automobil- und Motorboot-Industrie, Jahrgantj I, S. 102 u. 104. 
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Andererseits trägt die Hülse des verschiebbaren Zahnradgetriebes (Trainballadeur) 
D Klauen M, welche mit den entsprechenden Klauen N der Kegelräder C und J des 
Wendegetriebes in Eingriff gebracht werden können. Dadurch wird die vierte Ge- 
schwindigkeit erzielt Das Vorgelege erhält bei der vierten Geschwindigkeit keinen 
Antrieb mehr, vielmehr wirkt die Motorwelle direkt auf das Wend^etrielK. 



Fig. Z Zugfeder-Reibkegel-Kupplung System Horch. 


Die Kraftausnutzung ist also die größte bei d^r vierten Geschwindigkeit und 
bleibt doch bei den anderen Geschwindigkeiten ebenso groß wie bei den gewöhn- 
lichen Konstruktionen. 

Die Änderung der Fahrtrichtung wird durch denselben Hebel erzielt welcher 
den Geschwindigkeitswechsel besorgt. Wenn man den Hebel von der ersten Ge- 
schwindigkeit nach rückwärts führt, so greift das Stirnrad der Motorwelle K' (das 

9 * 
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des Zahnradgetriebes) nicht mehr ein mit der angetrid>enen Welle und seinem Stirn- 
rad Z.' für die erste Geschwindigkeit Diese Stelle bewirkt den Stillstand des Fahr- 
zeugs (Kerbeinschnitt „Stopp“). 

^i weiterer Rückwärtsdrehung des Hebels setzt die Gabelzinke O ein Hilfe- 
getriebe P, das von dem Zahnrad K' bewegt wird, in Verbindung mit dem Zahn- 
rad Z.) der angetriebenen Welle. Die jetzt vom Zahnrad P angetriebene Welle E 
dreht sich nun in der zu der bisherigen Richtung der drei ersten Geschwindigkeiten 
entgegengesetzten Richtung und bewirkt die Rückwärtsfahrt 

Die durch Ringe j nachstellbare Kupplungsfeder ist bei diesem Getriebe, 
wie überhaupt üblich, eine Druckfeder. 

Nun hat die Firma Horch & Co., Motorwagenwerke, Aktiengesellschaft, 
durch Versuche festgestellt, daß für das gesetzte Ziel, die Treibräder des Motor- 



wagens trotz der wenigen zur Verfügung stehenden Übersetzungen des Ge- 
triebes möglichst stoßfrei anziehen zu lassen, elastische Zugfedern zur An- 
pressung des Reibkegels der lösbaren Kupplung geeigneter sind als Druck- 
fedem, und kam daher auf die Konstruktion Fig. 2, welche gleichzeitig eine 
vollkommene Vermeidung jeglichen Axiallagerdruckes einschließt. Die Speichen A 
des Reibkegels sind mit einer Nabe und Scheibe verbunden, welch letztere 
durch Zugfedern Z auf den treibenden Kupplungs- bezw. Schwungradkörper 
zu angezogen wird. 

Die Getriebskasten der letztgenannten Firma wurden bereits im Jahrgang I') 
in Fig. 15 dargestellt. Die Gelenkwellenübertragung vom Getriebekasten 

1) Jahrbuch der Automobil- und Motorboot-Industrie, Jahrgang I, S. 104. 
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auf die Hinterachse hat jedoch eine wesentliche Verbesserung erfahren, 
durch welche das verhältnismäßig rasche Auslaufen der 21apfen vermieden 
werden soll. 

Dieser sonst vielfach empfundene Übelstand wird bei dem neuen Horch- 
Wagen durch eine vollständige Innenschmierung der Gelenke behoben, welche 
in Abbildung Fig. 3 veranschaulicht ist: Das Gelenkkreuzstück a ist hohl aus- 
gebildet, und in dasselbe wird nach Abnahme einer Ffillschraube konsistentes 
Fett eingebracht Bei Drehung des Gelenkes bewirkt die Fliehkraft ein be- 
ständiges Nachaußendrücken des in dem Kreuzstück befindlichen Gelenkes 
an die Zapfen b der Gelenkarme; während also beim Auf schrauben von 




Fig. 4 u. 5. Querschnitte durch das Diamant-Oetriebe. 


Staufferbüchsen außen an den Zapfen das Fett bei schneller Drehung der Ge- 
lenke nach außen gedrückt wird, und somit nicht an die Reibungsstellen ge- 
langt, findet hier das Umgekehrte statt: das Fett wird von innen heraus nach 
außen an die Reibungstellen gedrückt 

In Fig. 12 dieses Aufsatzes im Jahrgang P) wurde bereits auf ein 
Wechselgetriebe mit stets in Eingriff bleibenden Zahnrädern hingewiesen, 
welche wechselweise gekuppelt werden durch eine in der hohlen Zwischen- 
achse verschiebbare Kupplungsstange. Dort war eine elastische Kupplung 
vorgesehen. Eine interessante Ausnutzung der in der Hohlwelle verschieb- 


1) Jahrbuch der Automobil- und Motorboot- Industrie, Jahrgang I, S. 101. 
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baren Kupplun^stange zur wechselweisen Einschaltung von Zahnrädern 
durch je ein Gesperre zeigen die Fig. 4—6, welche einer Patentschrift der 
Herren Diamant & Cozzi betreffend „Einrichtung zum Ein- und Auskuppeln 
von Rädern an einer Weile“ entnommen sind. Die auf diesem Prinzip be- 
ruhenden sogenannten Diamant-Getriebe haben sich in Praxi bestens bewährt. 

• Die Zeichnung veranschaulicht eine mit dieser Einrichtung versehene Welle, und 
zwar stellen die Figuren 4 und 5 Querschnitte der Welle und eines darauf sitzenden 
Zahnrades dar, wdch letzteres in Fig. 4 außer Eingriff mit den Daumen, in Fig. 5 
dagegen gekuppelt mit denselben erscheint Fig. 6 veranschaulicht die Welle samt 
den Rädern und [)aumen im Längsschnitt 



Auf der Hohlwelle a sitzen lose die verschiedenen Übersetzungen entsprechenden 
Zahnräder b b' b\ welche an der Innenfläche ihrer Nabenteile mit je zwei einander 
gegenüberli^enden Ausnehmungen c versehen sind. Die Hohlwelle ist an den Stellen, 
wo die Zahnräder sitzen, mit Ausnehmungen d d versehen, in welchen um zur Wellen- 
achse parallele Bolzen e drehbare Mitnehmerdaumen / angeordnet sind. Jeder Mit- 
nehmerdaumen wird durch eine Feder g mit seinem Ansatz h beständig nach innen 
gedrückt und legt sich hierbei gegen einen mitten in der Hohlwelle a angeordneten, 
in der Achsenrichtung verschiebbaren Dom i, welcher ein Hervortreten des Daumens 
aus der Umfläche der Hohlwelle verhindert und dadurch denselben in unwirksamer 
Stellung (Fig. 4) hält Bei dieser Stellung der Daumen kann sich demnach das Rad 
frei mit Bezug auf die Welle a drehen. 
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Der Dom / ist bei j entsprechend der Breite eines Daumens ausgedreht bezw. 
verjüngt Wird der Dom mit dieser Stelle in den Bereich der Daumen / eines der 
Räder 6 *3 verschoben, so können die Daumen unter der Wirkung der Federn g 

in die Ausnehmungen c der Nabe des betreffenden Rades einschnappen, wodurch die 
Kupplung des letzteren mit der Hohlwelle a hergestellt wird. Soll beispielsweise das 
Rad ausgerückt und dafür das Rad Ö3 eingerückt werden, so verschiebt man den 
Dom i so weit nach rechts, bis seine Verjüngung j in die Nabe des Zahnrades 
eingetreten ist; hierbei werden zunächst die Daumen / des Rades b'^ durch die links- 
seitige K^elfläche der Ausdrehung j in unwirksame Stellung gebracht, so daß dieses 
Rad ausgekuppelt ist, und hierauf erst werden die Daumen / des Rades freigegeben, 
so daß sie in die Vertiefungen c dieses Rades einfallen können. Die Länge der Aus- 
drehung j ist so bemessen, daß zu jeder Zeit nur ein Rad eingekuppelt sein kann. 

Diese Anordnung eignet sich für alle eine Änderung der Geschwindigkeit 
ermöglichenden Zahnrad- oder Riemenübersetzungen, und kann dabei die Welle a die 
antreibende oder die angetriebene sein. 

Der die Räder b b' b'^ b'^ tragende Teil der Hohlwelle a kann vorteilhaft, wie 
die Zeichnung veranschaulicht, der billigeren Herstellung wegen aus einzelnen, eben- 
flächig begrenzten Stücken bestehen, welche durch die Bolzen e sowie durch 
Befestigungsbolzen k zusammengehalten werden. 

In neuerer Zeit beginnen insbesondere für kleinere Wagen die Reib- 
scheibengetriebe mehr und mehr Aufnahme zu finden — zumeist in der 
Annahme, daß die Konstruktion derselben den Wagenpreis herabdröcken läßt; 
sodann um auch dem Laien den Antriebsmechanismus verständlicher und 
zugänglicher zu machen. Auch war hierfür der Umstand maßgebend, daß zu 
der Zeit, als die heutigen weitgehenden Erfahrungen mit geeignetem Material 
noch nicht Vorlagen, als man allgemein die Zahnräder noch nicht genügend 
zähe und doch an der Oberfläche entsprechend hart herzustellen verstand, nicht 
zu selten besonders bei Versuchsausführungen (und schlechter Bedienung des 
Kupplungspedals während der Umschaltung) trotz der reichlichen Schmierung 
ein mit Öl angemachter Zahnrädersalat im Oetriebekasten erftstand. 

Natürlich mußten und müssen auch mit dem Reibscheibenantrieb Er- 
fahrungen gesammelt werden, so insbesondere hinsichtlich der Anpressungs- 
drucke, welche große Reibscheibendurchmesser und hohe Umdrehungszahlen 
bedingen. 

Fig. 11 des Jahrgangs I') zeigte bereits das Schema des Maurerschen Druck- 
ausgleichs durch Verwendung zweier von beiden Seiten angepreßter Plan- 


I) Jahrbuch der Automobil- und Motorboot-Industrie, Jahrgang I, S. 100. 
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scheiben (eine derselben auf der axial verschiebbaren Kurbelwelle), mit einer 
verschiebbaren und einer blind laufenden, nicht verschiebbaren Reibscheibe 
Auf der letzten Leipziger Automobil-Ausstellung (Oktober 1004) erregte 
nun ein Reibscheibenantrieb das Interesse der Fachwelt aus dem Grunde, weil 
das ganze Diskusgetriebe bei normaler Fahrt (großer Geschwindigkeit) aus- 
geschaltet und eine unmittelbare Übertragung von Motor durch eine gewöhn- 
liche Kegelreibkupplung auf die Cardangelenkwelle stattfindet Fig. 7 zeigt das 
Schema dieses Antriebs: Auf der Motorwelle sitzt außer dem Schwungrad eine 
unter Federwirkung stehende Kegelreibscheibe, welche gleichzeitig eine Innen- 
konuskupplung darstellL ln letztere kann der Reibkegel einer auf der Cardan- 



Fig. 7. Erdmann-Oetriebc mit normal ausgeschalteten Reibscheiben. 

welle verschiebbaren Reibscheibe hineingeschoben werden. In diesem Falle 
findet also direkte Übertragung von Motor auf die Cardangelenkwelle statt, 
und die beiden rechts und links sichtbaren Kegelreibscheiben sind vollständig 
ausgeschaltet und nach der Seite abgehoben. Beim Anfahren, bei Bergfahrt 
und bei Rückwärtsfahrt jedoch findet die Übertragung statt durch die auf der 
Motorachse sitzende Kegelreibscheibe, welche nach beiden Seiten auf zwei 
Kegelreibscheiben ein wirkt, deren Innenfläche als Planscheibe auf die ver- 
schiebbare Reibscheibe wirkt, welch letztere gegen die Cardanwelle wohl 
verschiebbar, aber nicht drehbar ist. Wenn dieselbe mehr auf die Cardan- 
gelenke zu eingestellt ist, findet Rücklauf statt; ist sie dagegen an der Kupplungs- 
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seife der Planscheibe eingestellt, so findet Vorwärtslauf statt, und zwar um so 
schneller, je mehr sich die Reibscheibe der Kupplung nähert, bis die Ge- 
schwindigkeit eine so große geworden ist, daß die Kupplung eingeschaltet und 
der ganze Diskusantrieb ausgeschaltet werden kann. 

Die Anordnung ist patentiert und wurde im Jahrgang I des Jahrbuches 
angedeutet mit den Worten; „der Reibscheibenantrieb läßt auch noch andere 
gute Variationen zu; das Jahr 1004 dürfte sicher hierin einige Überraschungen 
bieten.“ Nach inzwischen erfolgter Veröffentlichung der Konstruktion in 
Patentschriften und Ausstellung des Erfindungsgegenstandes braucht sich Ver- 
fasser in diesen Zeilen nicht mehr die Diskretion aufzuerlegen, wie es ihm bei 
Bearbeitung des gleichen Themas für den Jahrgang I erforderlich schien. 



Fig. 8. W. V. Pittiers erstes Reibscheibengetriebe. 


Auch von anderer Seite wird an der Vervollkommnung des Diskus- 
getriebes gearbeitet. Erwähnt sei beispielsweise eine kurz vor Drucklegung 
dieses veröffentlichte Patentanmeldung von Wenkel, auf ein Verfahren zur 
Herstellung von Reibscheiben, welches gleichzeitig Verbesserung und Ver- 
billigung erstrebt. 

Sodann seien noch drei Konstruktionen erwähnt, welche Herr von Pittier 
in einem Vortrags- und Diskussionsabend der Automobiltechnischen Gesell- 
schaft im Dezember 1904 bekannt gab, von denen die erstere ihm bereits vor 
einem Jahrzehnt patentiert wurde, während die beiden letzteren zum Patente 
angemeldet sind. 
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Die ältere Ausführungsform, welche seit Jahren an Drehbankvorgelegen 
der Leipziger Werkzeugmaschinenfabrik vorm. W. von Pittler im Betriebe ist, 
soll hier in der Hauptsache zum Verständnis der zweiten Ausführungsform 
dienen. Das Wesen der Einrichtung besteht nach Fig. 8 in zwei auf der an- 



Ftg. 9. W. V. Pittiers Getriebe für Ketten-Wagen. 


getriebenen Welle verschiebbaren Reibscheiben, die eine für Vorwärtslauf, die 
andere für Rücklauf, welche abwechselnd mit einer Planscheibe in Verbindung 
gebracht werden, die auf einer Gelenkwelle befestigt ist. Zu dem Zwecke wird 
der untere Teil der Gelenkwelle durch seine Lagerung entsprechend einge- 
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stellt. Natürlich kann auch umgekehrt die Planscheibe feststehen, während 
die Welle mit den beiden Reibscheiben eingestellt wird. 

Das letztere ist bei der neueren Ausführungsform Fig. 0 vorgesehen, 
welche speziell für Automobilbetrieb umkonstruiert ist und das Differential auf 
der antreibenden Reibscheibenwelle vorsieht. Der Motor wirkt an der mit 
Cardan bezeichneten Seite der antreibenden Welle auf das Mittelstück des Diffe- 
rentialgetriebes, durch welches die beiden Reibscheiben entsprechend ange- 
trieben werden. Die Reibscheiben sind beide axial verschiebbar, und zwar 
immer gemeinschaftlich. Durch die Verschiebung derselben wird nur der Über- 



M 


Fig. 10. W. V. Pittiers Kegel-Reibscheiben-Antrieb. 

setzungswechsel bezweckt, während der Rücklauf dadurch erzielt wird, dalt 
die gesamte Lagerung der Reibscheibencardanwelle so eingestellt wird, daß 
nunmehr die rechte Reibscheibe auf die untere Planscheibe und die linke Reib- 
scheibe auf die obere Planscheibe wirkt, während die gezeichnete Stellung 
umgekehrt den Vorwärtslauf darstellt. Sowohl bei Vorwärts- als auch bei 
Rücklauf lassen sich also die Geschwindigkeiten einstellen, und wesentlich bei 
dieser Konstruktion ist die Verlegung des Differentials auf die antreibende 
Reibscheibenwellc, so daß infolge der höheren Geschwindigkeiten, in denen 
geringere Drehmomente und Zahndrücke auftreten, das Differential entsprechend 
leicht ausgeführt werden kann, aber gut spielt. Fig. 10 endlich zeigt eine 
Konstruktion des Herrn von Pittier, bei welcher ein Reibkegel auf der Cardan- 
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gelenkweile angeordnet ist, welche durch konische Zahnräder unmittelbar die 
Hinterachse treibt. Auf bei M von Motor angetriebenen Wellen dagegen ist 
eine Reibscheibe verschiebbar, die gegen den Reibkegel angepreßt wird. Zum 
Zwecke der Einstellung des Rücklaufes wird ein Scheibenrad zwischen die 
kleinere rechte Reibscheibe und den Reibkegel eingeschaltet. 

Als Vorteil der Pittlerschen Friktionsantriebe möge der Umstand erwähnt 
werden, daß die Reibscheibe antreibt und am größten Durchmesser der Plan- 
scheibe wirkt, wenn das größte Drehmoment zu übertragen ist (beim Anfahren 
und bei Bergfahrt. Ferner kann der Rücklauf bei jeder Stellung bezw. Ge- 
schwindigkeit momentan eingeschaltet, also auch als Bremse benutzt werden. 

Bei den Erfahrungen, welche Herr von Pittier an Werkzeugmaschinen 
mit Reibscheiben aller Art gemacht hat, darf die Fachwelt seinen Konstruk- 
tionen vielleicht mit Interesse entgegensehen, ebenso wie seiner in der Fach- 
presse verschieden beurteilten hydraulischen Kraftübertragung, der nunmehr 
durch Versuche größeren Stiles für Lastwagenbetrieb eine entsprechende Be- 
achtung geschenkt wird. 
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Von Diplom-Ingenieur Ludwig Freiherr von Löw, Berlin. 

Wie vor Jahren bei den Velocipeden, so ist nun auch bei den Motor- 
rädern das Dreirad durch das leicht handliche und weniger Raum zum Fahren 
und Ruhen bedürftige Zweirad fast vollständig verdrängt worden, wobei na- 
türlich auch der Umstand sehr ins Gewicht fiel, daß das Balancieren eines 
Fahrrades leicht und in sehr kurzer Zeit zu erlernen ist. 

Unsere heutigen Motorzweiräder stammen von dem Dreirad von 
de Dion et Bouton (siehe die deutsche Ausgabe 1000 von Beaudry de Saunier, 
Bd. I, S. 120 210) ab. Alle früheren Versuche, Zweiräder durch Motore zu 
bewegen, liegen so sehr von der Entwickelung unserer heutigen Motorräder 
entfernt, daß sie nur einen historischen Wert haben und zu einer vergleichenden 
Betrachtung hier nicht herangezogen werden können, dagegen müssen wir 
den Motor dieses ältesten de Dion-Motordreirades, als den Stammvater der 
meisten heutigen Fahrradmotore, einer näheren Betrachtung würdigen. Er ist 
in Fig. 1 in Vorder-, in Fig. 2 in Seitenansicht, in Fig. 3 in Teilen zerlegt dar- 
gestellt. Kennzeichnend für den de Dion-Motor ist, daß man kein Schwungrad 
sieht, sondern sich zwei Schwungscheiben — mit V V in Fig. 3 bezeichnet — 
im Innern des Kurbelgehäuses befinden und daß diese gleichzeitig dienen, 
1) wie alle Schwungräder, zur Verminderung der Ungleichförmigkeiten der Ro- 
tationsgeschwindigkeiten, 2) zum Ausgleich der schwingenden und rotierenden 
Massen und 3) zum Herumschleudern des Öles, das durch geeignete Kanäle 
allen Lagern zugeführt wird, so daß also die de Dion-Motore nur eine einzige 
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Ölzuleitung ohne jegliche Verteilungsrohre brauchen. Das Kurbelgehäuse des 
de Dion-Motors ist in der Schwingungsebene der FIQgelstange (siehe Fig. 3) 
halbiert; die beiden Hälften sind mit Af und N bezeichnet Alle Lager des 
de Dion-Motors werden axial aufgeschoben, sind daher nicht geteilt und be- 


Fig. 1. de'Dion-Motor, von vom gesehen. Fig. 2. de Dion-Motor, von der Seite gesehen. 

dürfen keiner Nachstellung. Theoretisch betrachtet ist dies falsch, denn Lager 
nutzen sich ab und müssen infolgedessen nachgestellt werden, praktisch ge- 
nommen, spielt aber diese Abnutzung kaum eine Rolle; tritt jedoch schließlich 
einmal ein unangenehmes Klopfen auf, so ist es auch nicht schwer, neue 
Lagerbüchsen einzupassen. Wir haben hiermit schon einen wichtigen Kon- 
struktionsgrundsatz kennen gelernt, den auch fast die ganze Motorradindustrie 
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befolgt, nämlich: wenige geteilte Lager anzu wenden, denn diese geben 
infolge nachlässiger Montage zu häufigen Scherereien Veranlassung. Auch im 
Lokomotivbau tritt in neuerer Zeit nach amerikanischem Vorbild das ungeteilte 
Lager, als das betriebszuverlässigere, mehr und mehr in den Vordergrund. 



Fig. 3. de Dion-Motor, in Teilen zerlegt. 


Wir bemerken ferner an den Figuren 1 3, daß der Cylinder durch 4 Säulen 
auf das Kurbelgehäuse aufgepreßt wird und daß diese Säulen auch gleich- 
zeitig zum Abdichtungsdruck für einen wegnehmbaren Cylinderkopf gebraucht 
werden. Wir werden diese Konstruktion noch wiederholt wiederfinden: all- 
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Fig. 4. Wemer-Frtres-Molorzwcirad, von der Seile gesehen. 


ZulMtviifsrobr 



Fig. 5. Werner-Freres-Molorzweirad, 
von vom gesehen. Riemen außer- 
halb der Qabel. 


mählich wurde sie aber durch einen ausgegos- 
senen Cylinderkopf und kräftigere Cylinderwände 
mit unterem Plantsch verdrängt. Uns fällt ferner 
noch an den Figuren 2 und 3 die Anbringung 
des Säugventils auf. Diese hat zwar die Vor- 
züge, daß 1) das Auspuffventil sehr gut ge- 
kühlt wird, 2) das Säugventil herausgenommen 
werden kann, ohne daß die Saugleitung ab- 
geschraubt zu werden braucht, als Nachteil aber 
muß die übermäßige Größe des Kompressions- 
raumes erachtet werden. Aus diesem Grunde 
ist wohl das Säugventil bei den später gebauten 
de Dion-Motoren über das Auspuffventil ge- 
wandert, wie wir es an den vielen späteren 
Figuren (z. B. 8 und 12) sehen werden. Diese 
älteren de Dion-Motore wurden mit folgenden 
Hauptdaten ausgeführt (siehe Fahrzeugmotore 
für flüssige Brennstoffe von Güldner, S. 47): 
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6. Cyklnn-Rad, von der Seite gesehen. 


Zusammenstellung 1. 


Nennleistung 

PS 

3/4 

l‘/4 

13/4 

Minütliche Umdrehung 


1500 

1800 

2000 

Cylinderdurchmesser 

mm 

58 

62 

66 

Kolbenhub 

1* 

72 

72 

72 

Gewicht 

kg 

23 

24 

25 


Eines der ersten Motorzweiräder, das in den Rahmen 
unserer Betrachtungen paßt, ist das Motorcyklette 
(Motorzweirad) der Firma Werner Frferes (siehe 
Beaudry de Saunier, S. 235) ; es ist in den Figuren 4 und 5 
dargestellL Der Motor unterscheidet sich von dem 
de Dion-Motor 1) dadurch, daß er keine elektrische, son- 
dern eine Zündung durch Platinglührohr besitzt, und 2) 
durch die außerhalb des Gehäuses übenden Schwung- 
räder: er wirkt vermittelst Riemenschnur auf das Vorderrad. 
Das ganze Fahrzeug erinnert in vieler Hinsicht an das 
heute noch bei uns gebaute Cykion-Rad, das wir an 

Jahrbuch der Automobtl- und Motorboot-Industrie. 



U 


Fig. 7. 

Cykion-Rad, von vom 
gesehen. Riemen 
innerhalb der Gabel. 

10 
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den Figuren 6, 7, 8 und Q kennen lernen werden. Auch hier haben wir Vorder- 
radantrieb durch einen gedrehten Riemen und außerhalb des Kurbelgehäuses 
liegende Schwungräder, sowie den althergebrachten Oberflächenvergaser. 
Natürlich sind im Laufe der Zeit diese alten Konstruktionen, wie ja auch schon 
aus den Abbildungen zu ersehen ist, wesentlich verbessert worden. So lehrt 
uns z. B. ein Vergleich der Figuren 5 und 7, daß bei dem Cyklon-Rad in Fig. 7 



Fig. 8. Cyklon-Motor im Längs- 
schnitt 2 Schwungräder außer- 
halb der Kurbelkammer. 



gesehen. 


die große Riemenscheibe direkt am Rad befestigt ist, während bei Fig. 5 die 
Kraftübertragung durch die Achse hindurch erfolgt. Dies ist deshalb eine sehr 
bedenkliche Konstruktion, weil die Gabelarme kleine Bewegungen ausführen 
können und durch die Achse keine g^enseitige Absteifung finden. Die An- 
ordnung — mit dem Rad rotierende Achse — ist sogar seiner Zeit vereinzelt 
bei gewöhnlichen Fahrrädern aufgetaucht, hat sich aber natürlich nicht be- 
währt. Bei der Cyklonschen Bauart dagegen werden die Arme der Gabel durch 
die Lagerkonusse und Muttem, wie bei jedem modernen Rade, fest mit der 
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Achse zusammengepreßt, wodurch das Ganze zu einem starren, widerstands- 
fähigen System wird. An der Fig. Q fällt uns noch auf, daß ebenso wie bei 
dem alten de Dion-Motor der Cylinderkopf abgenommen werden kann, und 
ferner an Fig. 8, daß entgegen der allgemein üblichen Anordnung hier die 
Antriebsräder der Nockenscheibe im Kurbelgehäuse liegen. Wir erkennen 
außerdem, daß der Motor eine vollständige, gekröpfte Welle besitzt, daher ein 
zweiteiliges Kurbelzapfenlager nötig hat und daß kleine, zum Massenausgleich 
dienende Gegengewichte in der Verlängerung der Kurbelarme angeschraubt 
sind. Die Cyklon-Motore werden zur Zeit mit den Hauptdaten gebaut, die 
aus der Zusammenstellung 2 zu ersehen sind: 



Fig. 10. Ixion-Motorrad mit Vorderrad-Frilrtions-Antrieb. 


Zusammenstellung 2. 


Leistung 

PS 

l'/2 

2 

2'h 

4 

Minütliche Umdrehung 


1600 

1400 

1400 

1400 

Cylinderdurchmesser 

mm 

60 

70 

70 

80 

Kolbenhub 

«» 

70 

70 

78 

90 

Gewicht 

kg 

11 

15 

16 

? 


Besonders fällt hier im Vergleich mit den Zusammenstellungen 1, 3 und 7 
die geringe Größe der Gewichte auf, was wohl den großen, außen liegenden 
Schwungrädern zuzuschreiben ist 

Der 4 PS Motor wird für Geschäftsdreiräder und das sogenannte Cyklonett, 
ein dreirädriges Personenfahrzeug, verwandt. 

10 * 
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Ein unbestreitbarer Vorzug der Cyklon*Motorräder ist es, daß sämtliche 
zur Bedienung des Motors erforderlichen Handgriffe an der Lenkstange an- 


I 

i 



Rg. 11. Ixion-Zweitaktniotor. 


gebracht sind. Die theoretischen Vor- 
züge des Vorderradantriebes halte ich 
für praktisch belanglos. Die hohe Lage 
des Motors kann nicht als ungünstig 
erachtet werden, denn Körper mit 
hoher Schwerpunktslage lassen sich 
leichter balancieren als solche mit tiefer. 
Die Cyklon-Motorräder werden daher 
auch vielfach als Armeemotorräder 
verwandt 

Einen ebenfalls hochliegenden 
Motor mit einem außerhalb des Kurbel- 
gehäuses liegenden Schwungrad und 
Vorderradantrieb haben die Fahr- 
räder mit angebautem Ixion- 
Motor (siehe Fig. 10). Die Kraft- 
übertragung ist hier noch einfacher 
als bei den oben betrachteten Motor- 
rädern und erfolgt dadurch, daß der 
Motor mit einer auf einer Welle be- 


findlichen Gummirolle (g in 
Fig. 11) auf den Laufmantel 
des Pneumatiks gepreßt wird. 
Der Motor (siehe Fig. 11) ist 
ein ventilloser Zweitaktmotor; 
die Vorzüge und Wirkungs- 
weise solcher Maschinen habe 
ich in der „Automobilwelt“ 
1903, S. 417, erläutert und illu- 
striert. Ein solcher 1 'I 2 PS 
Motor läßt sich nur an kräf- 



Fig. 12. Ixion-Motorrad mit Hinterrad-Riemenantrieb. 
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tigen Fahrrädern anmontieren, da durch die nicht in die Mittelebene des Fahrrades 
fallenden Schwingungskräfte die Vordergabel bedenklich beansprucht wird. Für 
den größeren 2'/a PS Ixion-Motor wählt die Firma Hinterradantrieb mit Riemen- 
schnur, wie aus Fig. 12 zu ersehen ist. Ihrer Einfachheit wegen ist es zu 
erwarten, daß die sich immer mehr verbreitenden ventillosen Zweitaktmotore 
in Zukunft besonders beim Motorrad einmal eine größere Rolle spielen werden. 



Wir kommen nun zu dem letzten Zweiradmotor mit außenliegendem 
Schwungrad, nämlich dem Progreß-Motor, der in Fig. 13 im Schnitt und 
in Fig. 14 in Seitenansicht dargestellt ist. Wir haben auch hier, wie beim 
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Cyklon-Motor, eine gekröpfte Welle, aber die Gegengewichte bestehen mit ihr 
aus einem Stück und der Zahnradantrieb der Nockenscheibe liegt außerhalb 
des Kurbelgehäuses. Infolgedessen sind die Lager und Kurbelarme sehr schön 
konstruiert, nämlich so, daß die Bi^ngsmomente tunlichst klein ausfallen. 
Auch die Riemenscheibe ist sehr günstig angeordnet, indem die Riemen- 
zugkraft fast in die Lagermitte hin fällt Der Motor ist mit magnetelektrischer 
Zündung, und zwar Abreißzündung versehen. Der Abreißer wird durch den 



Fig. 15. Progreß-Motorrad. 


Kolbenkörper angestoßen, ebenso wie es bei den Fahrzeugen der Maurer- 
Union in Nürnberg der Fall ist Die Motore arbeiten mit unveränderlicher 
mäßiger Vorzündung. Die Gesamtanordnung der Progreß-Motorräder ist aus 
Fig. 15 zu ersehen. 

Wir kommen nun wieder zu den Motorrädern zurück, deren Motore nach 
dem de Dion-Prinzip — also mit eingekapselten Schwungrädern — gebaut sind. 
Einer der verbreitetsten Vertreter dieses Types ist der Fafnir- Motor. Eine 
ältere Ausführung desselben zeigen die Fig. 16, 17 und 18. Wir sehen hier 


Digitized by Google 



Die Motc»rzwcirMlcr. 


151 



Fig. 16, 17 u. 18. Älterer Fafnir-Motor. 
Cylinder und Kompressionsraum durch 
3 Säulen aufgepreßt. 

noch den abnehmbaren Cylinder- 
kopf und die Befestigungssäulen, 
deren Zahl im Vergleich mit dem 
alten de Dion-Motor von vier auf 
drei herabgesunken ist. Die Schrau- 
ben, die die beiden Hälften des 
Kurbelgehäuses Zusammenhalten, 
sind hier nicht so gut, wie bei 
Fig. 2 angeordnet, denn sie ge- 
statten kaum die Anwendung eines 
geschlossenen Schraubenschlüssels 


Fig. 17. 
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und der Drehungswinkel desselben ist ein beschränkterer. Solche scheinbaren 
Kleinigkeiten darf man nicht übersehen, denn sie geben leicht zu Scherereien Ver- 
anlassung; ist eine Schraube schwer zugänglich, so wird sie oft nicht genügend 
angezogen und lockert sich im Betrieb. Bei den neueren Fafnir- Motoren 



Fig. 19. Fatnir-Motor mit an- Fig. 20. Fafnir-Motor mit durch Hebelwerk gesteuertem 

geflantschtem Cylinder. Säugventil und magnetelektrischer Zündung durch über- 

springenden Funken. 


werden daher auch diese Schrauben so ausgebildet, wie es durch Fig. 2 zum 
Ausdruck gebracht ist — Fig. 19, ein neueres Modell der Fafnir-Motore, il- 
lustriert den Wegfall der Befestigungssäulen und den angegossenen Cylinder- 
kopf. An dieser, sowie an der folgenden Figur, ist der Vergaser (Düsen- oder 
Einspritzvergaser) gleich mitdargestellt, und die Firma hebt in ihren Prospekten 
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hervor, daß sie die Motore nur noch mit anmontiertem Vergaser verkauft. Eine 
solche Anwärmung der Luft ist nicht gut, denn je wärmer das Gemisch ist, umso 
größer ist sein Volumen, umso weniger Moleküle werden daher vom Kolben in 
den Cylinder hereingesaugt, umso weniger Wärme wird bei der Verbrennung er- 
zeugt, und umso kleiner wird die Motorleistung. Man muß also dafür sorgen, daß 
das einzusaugende Gemisch möglichst kalt ist Andererseits muß 
man verhüten, daß das Benzin im Vergaser infolge der Verdunstungskälte zu kalt 



Fig. 21. Älteres NSU-Motorrad mit schrägliegendem Motor. 


wird. Am zweckmäßigsten ist es daher, die Vergaserheizung, sei es, daß sie 
durch die Auspuffgase oder durch das Kühlwasser bewirkt wird, so einzurichten, 
daß das flüssige Benzin genügend warm wird. In Fig. 20 sehen wir 
einen Fafnir-Motor mit gesteuertem Säugventil; auch ist hier außer dem Vergaser 
noch eine magnetelektrische Maschine für Hochspannungszündung (Zündung mit 
überspringenden Funken) anmontiert. (Ein solches Zündsystem wird oft fälsch- 
licherweise Lichtbogenzündung genannt. Eine wirkliche Lichtbogenzündung 
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ist eine AbreiBzOndung.) Die Steuerung des Säugventils hat den Zweck, 
die Eröffnungs- und Abschlußzeit dieses Ventils in Abhängigkeit zu der Um- 
laufzahl des Motors zu bringen. Nichtgesteuerte Säugventile arbeiten nur 
bei einer gewissen Umlaufzahl vorteilhaft; unter dieser Umlaufzahl wird der 
Cylinder nicht genügend gefüllt, weil der Durchgang durch das Ventil zu eng 
bleibt; wird aber die Umlaufzahl zu hoch, so öffnet sich das Ventil zu weit 
und geht nicht rasch genug zu, wodurch ein Teil des eingesaugten Gemisches 



Fig. 22. Älteres NSU-Motorrad mit senkrechtem Motor. 

wieder hinausgeschoben wird; für die niedere Umlaufzahl ist also die Ventil- 
feder zu stark und für die hohe zu schwach. Umlaufzahl und Leistung von 
Motoren mit gesteuerten Ventilen lassen sich daher viel besser regulieren, als 
wenn die Motore nichtgesteuerte Ventile haben. Dies ist graphisch sehr deut- 
lich dargestellt in der .Zeitschrift des Mitteleuropäischen Motorwagenvereins“, 
1904, auf S 199. Da nun bei Fahrradmotoren eine große Regulierbarkeit der 
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Umlaufzahl noch erwünschter ist, als bei den Motoren der Kraftwagen, die ja 
auch durch das Geschwindigkeitswechselgetriebe ihre Fahrgeschwindigkeiten 
ändern können, so ist von diesem Standpunkt aus betrachtet, die Steuerung 
des Säugventils vorteilhaft Andererseits ist es auch berechtigt auf die Steuerung 
des Säugventils zu verzichten, denn die oben beschriebenen Gründe spielen, 
wie die Praxis lehrt keine schwerwi^ende Rolle; auch ist die Steuerung des 
Säugventils eine Komplikation, die mit der sonstigen Einfachheit unserer Motor- 
räder in Widerspruch tritt Ferner kann es bei Motorrädern leicht Vorkommen, 
daß durch unvorsichtiges Anlehnen des Fahrzeugs das Steuerungsgestänge 
verbogen wird und hierdurch ein unliebsamer Aufenthalt entsteht Schließlich 
hat auch noch das nichtgesteuerte Ventil den Vorzug, daß es wie ein Re- 
gulator wirkt und eine unzulässig hohe Umlaufzahl der Maschine verhüten 
kann. Die abgebildeten Fafnir-Motore sind mit den charakterisierenden Zahlen 
ausgeführt, die aus Zusammenstellung 3 zu entnehmen sind. 


Zusammenstellung 3. 


Leistung 

PS 

2'U 

2'U 

3 

3 

Umlaufzahl 


1800 

1800 2000 

1800- 2000 

1800 2000 

Cylinderdurchmesser 

mm 

70 

70 

75 

75 

Kolbenhub 

n 

75 

75 

80 

80 

Gewicht 

n 

20 

19 

20 

24 

Figur 

16 

-18 

19 

19 

20 


Wir kommen nun zu der bedeutendsten unserer deutschen Motorrad- 
fabriken, den „Neckarsulmer Fahrradwerken“, und können auch an 
den Erzeugnissen dieser Firma einen kurzen Rückblick auf die Entwickelung 
des Motorrades werfen. Fig. 21 zeigt ein älteres Modell; besonders fällt uns 
an ihm die schräge Lage des Motors auf. Dieselbe hat den Nachteil, daß die 
Ventile leichter undicht werden, als bei der vertikalen Bauart; daß aber die 
schräge Stellung eine einseitige Cylinderabnutzung zur Folge habe, wie der 
Laie leicht glaubt, ist nicht der Fall, denn der Cylinderverschleiß rührt nicht 
vom Gewicht des Kolbenkörpers her, sondern von der Normalkomponente 
der Flügelstangenkraft. (Ich habe dies in der „Zeitschrift des Mitteleuropäischen 
Motorwagenvereins“, K93, S. 358 allgemeinverständlich beschrieben.) Während 
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wir in Fig. 21 noch das Rahmengestell gewöhnlicher Velocipede finden, so 
sehen wir in Fig. 22 bereits das — allerdings noch etwas kurze — Rahmen- 



Fig. 23. NSU-Motor mit durch Anschlagstange gesteuertem 
Säugventil, magnetelektrischer Zündung durch überspringen- 
den Funken und durch die Abgase heizbarem Vergaser. 



Fig. 24. NSU-Motor im Schnitt. 


gesteh neuerer Motorräder mit senkrechtem, innerhalb des Gestells befind- 
lichem Motor. Bei diesen beiden älteren Fahrzeugen haben die Neckarsulmer 


I 


I 
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Fahrradwerke den Zedelmotor verwandt. Seit einiger Zeit verwenden sie 
Motore, die sie selbst fabrizieren und von denen die gebräuchlichste Form 
durch Fig. 23 und 24 veranschaulicht wird. Wir erkennen an diesen Abbil- 
dungen das de Dion-Prinzip — im Kurbelraum befindliche Schwungräder und 
ungeteilte Lager. Das Säugventil des NSU-Motors wird durch eine lange An- 
schlagstange gesteuert. Die Anordnung hat den Nachteil, leichter zu ecken, 
als die Saugventilsteuerung des Fafnir-Motors (s. Fig. 20); dagegen hat letztere 
gegenüber der Neckarsulmer den Nachteil, Gelenke zu besitzen, die stark dem 



Fig. 25. 2'/2 PS-NSU-Molorrad. 


Verschleiß unterworfen sind; beide Konstruktionen haben aber den Vorteil, 
ebenso wie die gebräuchlichste Anordnung ungesteuerter Säugventile, eine 
gute Kühlung des Auspuffventils zu gewährleisten. (Eingehender 
habe ich die Vorteile und Nachteile der verschiedenen konstruktiven Ausfüh- 
rungen der Saugventilsteuerungen in „Dinglers polytechnischem Journal“, 1904, 
S. 516 erörtert.) Fig. 25 zeigt ein Motorrad mit dem auf S. 156 abgebildeten Motor 
von 2'h f^ und dem gewöhnlichen Rahmengestell, dagegen sehen wir an 
dem durch Fig. 26 illustrierten 3 PS Motorrad schon den modernen langen 


Digitized by Google 



158 


Die Motonweir&der. 



Fig. 26. 3 PS-NSU-Moforrad. 

Rahmen. Während bei diesen beiden Modellen die magnetelektrische Maschine, 
die zum Betrieb einer Hochspannungszündung dient, außerhalb des Rahmen- 





Fig. 27. 3'/« PS-NSU-Motorrad. 
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gestells liegt, so finden wir sie innerhalb desselben bei dem in Fig. 27 ver- 
anschaulichten 3'/4 PS Motorrad. Wir ersehen ferner in dieser Fig. 27 einen 
weiteren Typus der NSU-Motore, nämlich mit Cylindersäulen, wie wir sie bei 
den ältesten de Dion- und Fafnir-Motoren kennen gelernt haben, sowie die 
Gelenksteuerung des Säugventils, die wir an Fig. 20 betrachteten. Schließ- 
lich zeigt uns Fig. 28 ein zweicylindriges Rennrad, an dem wir eine gute Ver- 
steifung der Vordergabel, Wasserkühlung, Kettenantrieb, unter dem Motor 
durchgeführten Rahmen und Wegfall der Tretvorrichtung wahrnehmen. Die 
NSU-Motore werden mit den Hauptdaten gebaut, die Zusammenstellung 4 zeigt 



Fig. 28. 7 PS-NSU-Motorrad. 



Zu s 

ammi 

enst 

ellu n 

g 4. 





Leistung 

PS 

1^/4 

2 

2'/j 

2Vi 

3 

3'/4 

3'/z 

7 

Cylinderdurchmesser 

mm 

66 

70 

75 

80 

80 

85 

85 

85 

Kolbenhub 

1* 

70 

75 

75 

75 

80 

80 

80 

80 


Die beiden letzten Motore dieser Zusammenstellung haben Wasserkühlung 
und der allerletzte zwei Cylinder. (Über die Umlaufzahl s. später.) 

An diesen Modellen wollen wir auch einmal das Übersetzungs- 
verhältnis zwischen Motorwelle und Treibrad betrachten; hierüber 
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gibt uns die Zusammenstellung 5 Auskunft, die ich den „Praktischen Winken 
für Motorzweirad-Fahrer“, herausgegeben von den Neckarsulmer Fahrradwerken, 
entnehme: 


Zusammenstellung 5. 


Motoren von PS: W* 
werden ausgerüstet 
mit Riemenschei- 
ben vom Durch- 

2 

2 u . 2'/2 

2>/2 

2 '/ 2 U . 2 ’/« 

25/4 u. 3 

3 u . 3'/4 3 '/ 4 U . 3 '/ 2 ' 

' . 1 

messer von mm: 82 
Der Riemenschei- 
bendurchm. am 
Treibrad beträgt 

87 

92 

97 

102 

107 

112 

117 

mm: 500 

Das Übersetzungs- 
verhältnis ist dem- 

500 

500 

500 

500 

500 

500 

500 

nach . . . .6,1 

5,75 

5,45 

5,15 

4,9 

4,68 

4,46 

4,28 


3'/j 


122 


500 

4,1 


Nun wollen wir uns noch durch die Zusammenstellung 6 die Fahr- 
geschwindigkeit und Umlaufzahlen der Motoren vergegenwärtigen, 
die bei diesem Riemenscheiben- und dem ausgeführten Hinterraddurchmesser 
von 660 mm (= 26" engl.) zusammengehören: 


Zusammenstellung 6. 


Durchmesser 
der Riemenscheibe 



Fahrgeschwindigkeiten 
bei einer Umlaufzahl der Muturwelle 

' von 


am ; 

Motor 

800 

1200 


1600 i 

2400 

82 

mm 

16 

Km- 

St 

24 

Km-St i 

i 32 

Km-St 

48 

Km-St 

87 


17 

1» 


26 


i 34 


51 

» 

92 


18 


i 

27 

» 

36 

» 

54 
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97 


19 



28 

t* 

38 


57 

n 

102 


20 

w 


30 

! 

** i 

40 


60 


107 

w 

21 



31 

” 1 

! 42 

» 

i 63 


112 

w 

22 



i 33 

i 

f» 

44 


66 


117 

» 

23 



34 


46 


69 


122 


24 



36 

1 

1* 1 

! 48 

« 1 

72 
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Während wir bei den Neckarsulmer Erzeugnissen einer reichlichen Aus- 
wahl von Motorrädern begegnet sind, so bauen die nun folgenden deutschen 
Firmen meist nur 2 oder 3 Typen, die in der Regel mit 2 bis 3 PS Motoren 
ausgerüstet sind. 



Fig. 30. 


Fi({. 29. 


Der Adler-Motor. 


Wir wollen uns nun zunächst zu den Adler-Fahrradwerken vorm. 
Heinrich Kleyer wenden. Der in den Figuren 2Q 33 dargestellte Motor zeigt 
folgende Eigentümlichkeiten: stehendes, gesteuertes Säugventil und eine voll- 
ständige Nockenwelle (s. Fig. 33) an Stelle der sonst üblichen, um einen festen 
Bolzen rotierenden Nockenscheibe, auf welche wir noch zurückkommen. ferner 

Jahrbuch der Aulomohii- und MoiorbooMnduidrte. | I 
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an einer gekröpften Welle angeschraubte Schwungräder (s. Fig. 32) und daher 
geteiltes Kurbelzapfenlager. — Ich kann natürlich nicht be» jedem Fabrikat noch* 
mals die Vorzüge und Nachteile gewisser Konstruktionen wiederholen und 
verweise daher hier auf das, was ich bei den Neckarsulmer Rädern über die 
Saugventilanordnung und bei den de Dion-Motoren über geteilte Lager gesagt 



Fig. 31. Der Adler-Motor. 


habe. Die Adler-Motorräder (s. Fig. 34) werden mit l'h f^ und 3 PS Motoren 
gebaut; über die Cylinderabmessungen und Umlaufzahlen macht die Firma keine 
Angaben. 

Die nun folgenden Wanderer-Räder lassen uns wieder einmal die 
geschichtliche Entwickelung des Motorrades beobachten, ln Fig. 35, dem 


Digitized by Coogle 





lirlliHti 





164 


Die Motomvdridcr. 



Fig. 36. Wanderer-Motorrad mit unten um den Motor herumgeführteni 
Rahnienrohr. 


lang geführt ist Bei der Bauart Fig. 37 (Modell 1004) ist der Rahmen noch 
weiter geworden, so daß die magnetelektrische Maschine eine geschützte Auf- 
nahme in ihm findet Aus den Figuren 38 und 30 ersehen wir, daß der Motor 
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fast vollständig (nur 
die Ventile liegen nicht 
auf der Seite, sondern 
vom) dem de Dion- 
Prinzip nachgebildet 
ist und sich daher 
durch Einfachheit aus- 
zeichnet 

Im Vergleich mit 
dem zuletzt betrach- 
teten Modell 1004 



Fig. 37. Wanderer-Motorrad mit langem Rahmengestell. 



Fig. 38. Wanderer-Motor im Schnitt senkrecht zur Welle. 


Fig. 3Q. Wanderer- 
Motor im Schnitt 
parallel zur Welle. 
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weist das Gritzner- Rad nur sehr geringe Unterschiede auf, nämlich; 1) eine 
eigentümliche Gabel Verstärkung, die die Fig. 40 erkennen läßt, und 2) daß die 
Ventile nun wieder auf der Seite liegen, wie wir aus Fig. 41 ersehen. 



Fig. 40. Oritzner-Motorrad. 



Eine der Adlerschen Ventilanordnung ganz 
ähnliche Bauart haben die Opel-Motorräder. Auch 
hier haben wir es, wie Fig. 42 lehrt, mit zwei 
nebeneinander stehenden, gesteuerten Ventilen zu 
tun, aber sie liegen nicht, wie bei den Adler-Rädern, 
in einer zur Fahrrichtung senkrechten Ebene, sondern 
in einer Ebene, die parallel zur Fahrrichtung ist 
Diese Anordnung kommt, wie schon oben gesagt, 
mit einer um einen festen Bolzen drehbaren Nocken- 
scheibe aus und bedarf nicht einer besonderen 
Nockenwelle. Merkwürdigerweise liegen die Steue- 
rungszahnräder hier, wie bei dem Cyklon-Motor, *- 
innerhalb des Kurbelgehäuses, was aus Fig. 43 zu Fig. 4I. Oriuner-Motor. 

erkennen ist — Die Fahrzeuge dieser Firma (s. Fig. 44) 
werden mit 2'U und 2Vt PS Motoren geliefert 

Dieselbe Motorenbauart wie die Opel-Räder besitzen die Presto- und die 
Seidel & Naumann-Räder, wie aus den Figuren 45—47 zu erkennen ist 
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Ferner zeigen uns diese Figuren, daß die beiden letztgenannten Firmen voll- 
kommenere Rahmengestelle verwenden. (Zu den Rahmenbauarten kommen 
wir später eingehend zurück.) Fig. 45 zeigt das 2V* PS Presto-Motorrad 
(ein 2'/> PS Fahrzeug dieser Firma besitzt ein ungesteuertes Säugventil) und 
Fig. 46 ein mit doppelter Batteriezündung ausgerüstetes Germania-Motorrad der 



Rg. 42. Opel-Motor. Beide Ventile durch dieselbe Rg. 43. Opel-Motor. Steuerungszahn- 
Nockenscheibe betätigt. räder innerhalb des Kurbelgehäuses 

liegend. 


Firma Seidel & Naumann, von der rechten Seite aus gesehen, während Fig. 47 
ein mit magnetelektrischer Hochspannungs- und Batteriezündung versehenes 
Germania-Rad, von der linken Seite aus betrachtet, darstellt. Von Seidel & Nau- 
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Fig. 44. Opel-Motorrad. 


mann erfahren wir wieder einmal einiges über die konstruktiven Verhältnisse 
der Motoren, was wir in Zusammenstellung 7 vor Augen führen wollen. 



Fig. 45. Presto-Motorrad.; 
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Fig. 47. Oertnania-Motorrad mit Batteriezündung und magnctclcktrischer Zündung 
durch überspringenden Funken. 


Fig. 46. Germania-Motorrad von Seidel & Naumann mit doppelter Batteriezündung. 
Zusammenstellung 7. 


Pferdestärkezahl 


2 

2Vt 

3'/a 

Minütliche Umdrehungszahl 


1800 

1800 

1800 

Cylinderdurchmesser 

mm 

68 

76 

82 

Kolbenhub 

T» 

70 

76 

82 

Kompressionsspannung 

Atm. 

4,5 

5 

5 

Durchmesser der Schwungscheiben 

mm 

172 

185 

200 

Gewicht des Motors 

kg 

15 

19,5 

22 
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Wie in der neuesten Zeit bekannt geworden ist, so hat die Firma 
Seidel & Naumann Lizenzen von der österreichischen Motorradfabrik von 
Laurin & Klement in Jungbunzlau, zu deren Fabrikaten wir nunmehr über- 
gehen, erworben und wird daher wohl 
bald mit neuen Typen auf dem Markt 
erscheinen. 

Das Charakteristische der Laurin 
& Klement-Räder ist aus den Figuren 
48- 50 zu erkennen : verhältnismäßig 
hohe Lage des Motors, eigenartiges 
Rahmengestell und magnetelektrische Ab- 
reißzündung, ferner Kettenantrieb und 
die Zugänglichkeit nicht erschwerende 
Lage der magnetelektrischen Maschine. 
In Fig. 50 bemerken wir ein gefedertes 
Vorderrad und einen Zweicylindermotor; 
letzterer leistet nur 3 PS und verfolgt das 
Streben nach gleichmäßigerem Antrieb, 
geringeren Beschleunigungskräften der 
schwingenden Teile und Erhöhung der 
Betriebszuverlässigkeit durch die Mög- 
lichkeit, mit einem Cylinder allein die 
Fahrt fortzusetzen, wenn der andere 
Cylinder untauglich wird. Wir finden bei 
dieser Firma — zweifellos einer der be- 
deutendsten Motorradfabriken — eine 
sehr reichliche Auswahl, nicht etwa nur 
in Hinsicht auf die Pferdestärkenzahl, 
Fig. 48. Uurin ft Klemcnt-Motor. sondern nach verschiedensten Wünschen, 

die jemand haben kann, beispielsweise 
können wir bekommen: gesteuerte Säugventile oder ungesteuerte, Oberflächen- 
oder Düsenvergaser, gefederte oder besonders verstärkte Vordergabel, einen 
3 PS Eincylindermotor oder einen 3 PS Zweicylindermotor u. a. 
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Ein weiteres österreichisches Fabrikat ist das in Fig. 51 dargestellte Puch- 
Motorrad. Wir sehen hier wieder einmal einen mit Säulen befestigten 
Cylinder. Auch dieser Motor wird ohne oder mit Saugventilsteuerung geliefert ; 
die erste Bauart ist aus Fig. 52 ersichtlich, während die zweite in derselben 
Weise ausgeffihrt wird, wie wir es an dem in Fig. 20 veranschaulichten Fafnir- 
Motor gefunden haben. Ferner finden wir hier ebenfalls die magnetelektrische 



Abreißzündung, und zwar mit einer Vorrichtung versehen, die das Verlegen 
des ZQndmoments gestattet. 

Fig. 53 zeigt ebenfalls eine Österreicher Marke, Michls Orion-Rad. — 
Die beiden mit Spiralfedern umwundenen Stangen, die sich zwischen dem 
Kompressionsraum und der Kapsel für die Steuerungszahnräder befinden, 
erwecken leicht den Glauben, daß wir es hier mit einem gesteuerten Säugventil 
zu tun haben ; dies ist aber nicht der Fall, sondern die links befindliche Stange 
dient zur Betätigung des Abreißers. Der erste Blick auf diese Figur läßt 
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erkennen, daß wir hier ein einfaches, elegant konstruiertes Rahmengestell vor 
uns haben. 

Weitere ausländische Motorräder haben bei uns keine große Verbreitung 
gefunden, trotzdem wollen wir uns noch an Fig. 54 ein Erzeugnis der Firma 
Binks in Nottingham vergegenwärtigen (s. auch „Das Motorrad“ 1903, S. 102), 
denn diese Maschine wird meines Erachtens nach vorbildlich werden für 
unsere zukünftigen Motorräder. Sie hat einen Viercylindermotor von 



Fig. so. Zweicylindcr-Motorrad mit gefederter Vordergabel von Laurin St Klement. 


4—5 PS, derselbe gewährleistet einen gleichmäßigen Antrieb, geringe 
Massenwirkung und der geringen Größe der Cylinder wegen sehr gute 
Kühlung, sowie das denkbar leichteste Andrehen des Motors. Wich- 
tiger aber als die Viercylinderbauart ist die schöne Einfachheit des ganzen 
Fahrzeugs und der vom Velociped her als sehr bewährt erkannte Ketten- 
antrieb, der hier des gleichmäßigen Antriebs wegen nicht bedenklich zu 
erscheinen braucht. Die Hauptsache schließlich ist der Wegfall der Tret- 
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Fiij. 51. Puch-Motorrad. 


Vorrichtung und die sehr nie- 
drige Anbringung eines beque- 
men Sitzplatzes. Das Fahrzeug 
wiegt ungefähr 70 kg. 

Wie ich es am Anfänge dieser 
Abhandlung nicht für meine Aufgabe 
erachtete, hier ältere Konstruktionen 
heranzuziehen, die von der Entwicke- 
lung unseres heutigen Motorrades zu weit 
abliegen, so können wir uns auch jetzt 
nicht damit beschäftigen, Neuerungen 
zu betrachten, die nur meteorartig auf- 
treten, aber bis jetzt noch nicht als Mark- 
steine in der Entwickelung angesehen 
werden können; immerhin dürfte es 
aber doch interessant sein, wenigstens 
auf die Literatur solcher Erschei- 
nungen hinzuweisen. — In der „Zeit- 



Fig. 52. Puch-Motor mit magnetclektrischer 
Abreißzündung. 
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Fig. 53. Michls Orion-Motorrad. 


Schrift des Mitteleuropäischen Motorwagen Vereins“ 1003 finden wir auf S. 184 
einen Fahrradmotor mit kombiniertem Ein- und Auslaßventil, 
das wegen seiner denkbar besten Kühlung bei den immerhin etwas mangelhaft 
gekühlten Fahrradmotoren eine besondere Existenzberechtigung hat. Eine noch 
vollkommenere Kühlung, die auch den Cylinderwänden zu gute kommt, läßt 



Fig. 54. Viercylinder-Molorrad mit Keltenanlrieb von Binks in Nottingham. 
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sich mit einem solchen Kolbenschieberventil dadurch erzielen, daß man es mit 
dem Sechstaktsystem in Verbindung bringt, wie ich es in „Dinglers poly- 
technischem Journal“ 1004, S. 271 beschrieben habe. Ein derartiger Motor 
vereinigt dann in sich die Vorzüge: 1) des Zweitaktmotors, nämlich Einfachheit 
und Auspuffschlitze am Cylinderende, 2) des Viertaktmotors, die darin liegen, 
daß zum vollständigen Entleeren und Wiederfüllen des Cylinders je ein ganzer 
Hub zur Verfügung steht, und 3) des Sechstaktmotors, bestehend in der guten 
Kühlung der inneren Cylinderwände während des 5. und 6. Hubes. — Wir 
begegnen ferner in der „Zeitschrift des Mitteleuropäischen Motorwagenvereins“ 
1903 auf S. 508 zwei Motorrädern mit auswechselbaren Ober- 



Fig. 55. Wcrner-Frires, Cyklon, Ixion. 


Setzungen, von denen das eine durch Schraubenräder mit Kette, das andere 
durch Gelenkwelle und Kegelräder den motorischen Antrieb empfängt. Motor- 
räder mit Kettenantrieb finden wir hauptsächlich in England (s. „Das 
Motorrad“ 1003, S. 102, und 1004, S. 15). An derselben Stelle treffen wir auch 
Motorräder, deren Motore an den Radachsen befestigt sind, so daß 
sie von den Speichen und Felgen der Räder umfaßt werden. Einige dieser 
Maschinen übertragen die Antriebskraft vermittels Stirnräder, deren 
Zahnkranz mit der Nabe federnd verbunden ist. Der Hauptvertretcr dieses 
Zahnradantriebs in Frankreich ist das Motorrad von Georgia Knap (s. „All- 
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gemeine Automobil-Zeitung“ 1004, Heft 3, S. 14); bei ihm liegt aber der Motor 
außerhalb des Rades und ist daher leichter zugänglich. — Auch ein Zwei- 
taktmotor mit besonderer Ladepumpe (gewöhnlich wird, wie wir am 
Ixion-Motor gesehen haben, bei Fahrzeugzweitaktmotoren die Kurbelkammer 
und der zugehörige Cylinderteil als Ladepumpe benutzt) ist bei Motorrädern, 
nämlich den Bich rone- Motorrädern in Anwendung gekommen (s. „Zeitschrift 
des Mitteleuropäischen Motorwagenvereins“ 1904, S. 27). Im folgenden Heft 
dieser Zeitschrift finden wir auf S. 48 50 noch einige eigentümliche Zweirad- 
motore und Motorzweiräder, darunter zwei kleine Hilfsmotore, die sich 
an jedem gewöhnlichen Fahrrad befestigen lassen sollen, und ein Zweirad 
mit Dampfbetrieb. — Schließlich war noch ein sthr eigentümliches Vier- 



Fig. 56. Adler, Opel, Neckarsulm. 


cylindermotorrad (s. „Automobilwelt“ 1004, S. 1234) auf der Leipziger Aus- 
stellung 1904 zu sehen. Bei ihm wirken nämlich die Kolben nicht auf eine 
Welle, sondern auf vier Wellen, die durch Zahnräder miteinander gekuppelt 
sind. Hält man es für nötig, etwas zu bauen, was das Auge des ungebildeten 
Ausstellungsbesuchers fesselt, so braucht man doch nicht auf eine so minder- 
wertige Konstruktion zu verfallen. 

Zum Schluß wollen wir noch einmal einen Rückblick auf unsere Be- 
trachtungen werfen„ um uns die Hauptunterschiede unserer heutigen 
Motorräder deutlicher und übersichtlich vor Augen zu führen. 
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Die Verschiedenheiten, die wir bei den Rahmengesfellen finden, sind 
durch die Fig. 55 62 illustriert Fig. 55 zeigt das normale Rahmengestell 
unserer Velocipede Wir haben es als Motorradrahmengestell kennen gelernt 
bei dem alten Werner-Frtres-Rad, den heutigen Cyklon-Rädern, den heutigen 
Ixion-Rädem und den alten Neckarsulmer Rädern. Bei letzteren liegt allerdings 
der Motor anders, als in Fig. 55 gezeichnet ist 

Die heute noch verbreitetste Konstruktion des Rahmengestelles zeigt 
Fig. 56, wir finden sie bei den älteren Wanderer-Rädern, den Neckarsulmer 
Rädern, den Adler-Rädern u. a. Sie ist eine der minderwertigsten Rahmen- 
bauarten und leistet nur deshalb ganz gute Dienste, weil man sie cyklopisch 



Fig. 57. Brennabor. 


Stark baut Ihre Schattenseiten liegen darin, daß die über dem Motor entlang 
gehende horizontale Verbindung in ihren Angriffspunkten Biegungskräfte 
erzeugt, und daß das Oußgehäuse des Motors einen Bestandteil des Rahmens 
bildet, und zwar an einer Stelle, wo Zugspannungen auftreten. Das Rahmen- 
gestell ist ein Träger, der das Gewicht des Fahrers, Motors u. a. auf die beiden 
Achsen zu stützen hat; man muß ihn daher auch nach den Hauptgrundsätzen 
des Trägerbaues konstruieren, d. h. man muß die Verbindungsstreben in 
Knotenpunkten angreifen lassen, so daß Biegungsbeanspruchungen durch Zug- 
oder Druckspannungen ersetzt werden, und Oußteile dürfen in dem auf Zug 
beanspruchenden Untergurt keine Anwendung finden. 

Jahrbuch der Automobil- und Motorltoot-Industric. 12 
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Dieselben Übelstände finden wir bei dem durch Fig. 57 veranschaulichten 
Rahmengestell der Brennabor-Räder, sowie demjenigen der Puch-Räder (siehe 
Fig. 58). Wenn wir das nackte Gestell dieser letztgenannten Marke betrachten, 
so erscheint es uns als ein regelloses Gewirr von Stangen. Erst ein Blick 



Fig. 58. Puch. 



Fig. 5Q. Laurin & Klement. 


auf die frühere Fig. 51 lehrt uns, daß der Konstrukteur hier wohl in der 
Absicht gehandelt hat: „Motor und Teile macht es euch bequem; das Gestell 
wird sich schon unterbringen lassen.“ Zweifellos ist ja der Motor die Haupt- 
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Sache an einem Motorrad, aber eine derartig stiefmütterliche Behandlung sollte 
man doch dem Gestell nicht zu teil werden lassen. 

Wesentlich eleganter vom Standpunkte des Ingenieurs sind also alle 
folgenden Räder, bei denen das Rahmengestell unten um den Motor 




herum ge führt ist. Wir sehen zunächst in Fig. 5Q das Gestell der Laurin 
& Klement-Räder; dann in Fig. 60 die heutige Bauart von Seidel & Naumann; 
ferner stellt Fig. 61 die neuere Anordnung der Wanderer-Räder und Presto- 

12 * 
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Räder, sowie diejenige der Maschinenfabrik Oritzner dar. Diese Bauart, Fig. 61, 
hat nur noch die nicht an Knotenpunkten angreifende Horizontalverbindung 
über dem Motor, die man sehr zweckmäßigerweise dadurch ersetzt, daß man 
die Verbindungsstücke und übrigen Rohre genügend kräftig wählt Hierdurch 
kommt man zu der Bauart Fig. 62, die an den Progreß- und Michls Orion- 
Rädern verwandt ist; sie ist die statisch richtigste, gewährleistet eine geringe 
Höhe und hat die wenigsten Lötstellen. 

In Hinsicht auf die Motore finden wir außen liegende Schwung- 
räder bei Ixion, Cyklon und Progreß, bei allen anderen Fabrikaten li^en 
die Schwungräder innerhalb der Kurbelkammer, und zwar sind sie meist mit 



den Kurbelarmen aus einem Stück hergestellt, und der Kurbelzapfen wird 
durch Konusse mit Muttern eingeklemmt, so daß man ungeteilte Lager ver- 
wenden kann; eine Ausnahme hiervon bilden die Adler- Motore, die eine voll- 
ständig gekröpfte Welle besitzen und daher ein zweiteiliges Lager nötig haben. 

Große Verschiedenheiten finden wir bei der Anordnung des Säugventils. 
Fig. 63 zeigt die verbreitetste Bauart, das ungesteuerte Säugventil. Dasselbe 
wird stets verwandt von folgenden Firmen : de Dion, Cyklon, Progreß, Wanderer, 
Orion, Panther, Möve, Diamant, mitunter — oder teilweise sogar „haupt- 
sächlich“ — finden wir es bei Oritzner, Presto, Puch, Laurin & Klement sowie 
Fafnir. Von den gesteuerten Säugventilen sind die beiden nächsten 
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Konstruktionen dieser Anordnung des ungesteuerten Ventils insofern noch 
ähnlich, als sich auch hier das Säugventil über dem Auspuffventil befindet, 
wodurch eine gute Kühlung des letzteren gewährleistet wird, was besonders 




Fig. 63. Oewöhnliche Anordnung un- Fig. 64. Anordnung der Saugventilsteuerungen von 
gesteuerter Säugventile. Fafnir und Puch. 


für die nicht mit Wasser gekühlten Motore von Wichtigkeit ist; Fig. 64 ist 
die Fafnirsche und Puchsche und Fig. 65 die Neckarsulmer Ausführung. Von 
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den gesteuerten Ventilen ist die gebräuchlichste Anordnung die in Fig. 66 
(s. auch Fig. 42 und 43) skizzierte. Wir finden sie bei den Seidel 8« Nau- 
mann-Rädern, den Minerva-Motoren, den Fabrikaten von Opel und zumeist 



Fig. tö. Saugvenlilsteiiening der 
Neckarsulmer Motore. 


bei den Presto-Rädern und auch denjenigen 
von Gritzner sowie Laurin 8i Klement. Ähn- 
lich ist ihr die in Fig. 67 (s. auch Fig. 33) 
dargestellte Bauart, die eine besondere Steuer- 
welle besitzt, während man bei der Anordnung 
Fig. 66, wie vorstehend an Fig. 42 erläutert ist, 
mit einer gewöhnlichen Nockenscheibe auf 
fester Achse auskommt. Die Bauart Fig. 67 
wird von den Adler-Werken verwandt, außer- 
dem habe ich sie nur noch am Mittag-Motor 
gefunden. 

Die meisten Firmen verwenden heute 
den Dü sen Vergaser, ausgenommen sind 
die Ixion-, Cyklon- und Progreß-Räder, letz- 
tere haben eine sehr vollkommene Konstruk- 
tion, die man eigentlich gar nicht mehr 
Oberflächenvergaser nennen kann, weil nicht 
der Spiegel des Benzinbehälters zum Ver- 
gasen benutzt wird, sondern die man viel- 
leicht mit „Einlaufvergaser“ bezeichnen müßte, 
weil eine besondere Karburierkammer vor- 
handen ist, in der das Benzin, wie in einem 
Düsenvergaser auf konstantem Niveau er- 
halten wird. Auch die Firma Laurin 6t 
Klement rüstet ihre Maschinen in der Regel 
mit Oberflächenvergasern aus und verwendet 


nur auf Wunsch des Bestellers den Düsen- 


vergaser; sie behauptet nämlich, daß in diesem letzten Falle nur Benzin 
von einem spezifischen Gewicht von 0,66- 0,7 verwandt werden könne, 
während bei dem Oberflächenvergaser das spezifische Gewicht 0,68 0,72 
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betragen dürfe. Diese Erfahrung wird wohl daher rühren, daß die betreffenden 
Spritzvergaser eine etwas zu lange Düse haben. 

In Bezug auf die Zündung verwenden noch die meisten Firmen 
Batteriezündung, und zwar meist mit Akkumulatoren, seltener mit Trocken- 
element; da aber die Batterien sich rasch erschöpfen, so werden heute fast 
sämtliche Motorräder auch mit der magnetelektrischen Hochspannungszündung 





Fig. 66. Gewöhnliche Lage zweier, nebeneinander stehender, gesteuerter Ventile. 
•Vergleiche Fig. 42 u. 43. 


geliefert, die sich mit Recht bei Motorrädern noch mehr beliebt gemacht, als 
bei Kraftwagen. — Die Firmen Progreß, Laurin & Klement, Puch und Orion 
versehen dagegen ihre Fahrzeuge nur mit magnetelekfrischer Niederdruckzündung, 
also mit Abreißzündung; diese hat den Vorzug, keine Hochspannung, 
die alle anderen Zündsysteme nötig haben, zu erzeugen, Isolationsfehler sind 
daher bei ihnen weniger schädlich, ebenso auch verrußte oder mit öl bespritzte 
Zünder. Außerdem ist die Energiemenge, die in einem Lichtbogen frei wird, 



Fig. 67. Seltenere Lage zweier, nebeneinander stehender, gesteuerter Ventile. 
Vergleiche Fig. 33. 


größer als diejenige bei überspringenden Funken; es gibt also weniger „kalte 
Entladungen“, weniger Aussetzer bei diesen Abreißzündungen. Ihre Haupt- 
nachteile sind das bewegliche Abreißgestänge und die schwierige Verstellung 
des Zündmoments. 

Das Vollendetste an Zündapparaten besitzen die Motorzweiräder der 
Bielefelder Maschinenfabrik vorm. Dürkopp & Co. in Bielefeld und das „Welt- 
rad“ der Metallindustrie Schoenebcck. Dieselben verwenden das Reichenbachsche 
Patent, D.R.P. 143 534. Der Magnet ist in der Weise mit dem Schwungrad 
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verbunden, daß die gesamte Masse der Magnete zur Erhöhung des Trägheits- 
momentes in den Schwungradkranz gelegt ist. Durch die Anwendung eines 
derartigen Zündapparates wird das Rad viel einfacher und leichter und der 
Zündapparat ist Verschmutzungen nicht ausgesetzt, da er vollständig einge- 
kapselt ist Ein mit derartigem Zündapparat ausgerüstetes Weltrad wurde in 
Saint Louis prämiiert. 

Wir haben gesehen, daß im Motorradbau für ein und denselben Zweck 
noch zahlreiche verschiedene Konstruktionen in Anwendung kommen, und daß 
sich noch nicht so einheitliche Grundformen kristallisiert haben, wie sie 
wünschenswert wären. 
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Die Motorboote. 

Von Diplom-Ingenieur Felix F. Alberti, Brüssel. 

Seitdem vor Jahresfrist an dieser Stelle eine ausführliche Darstellung des 
derzeitigen Standes der Motorbootindustrie zu geben versucht wurde, hat das 
Interesse für diesen noch jungen Zweig des Selbstfahrerwesens in den weitesten 
Kreisen wiederum eine erhebliche Steigerung erfahren, wozu nicht zum min- 
desten die ungewöhnlich zahlreichen sportlichen Veranstaltungen den Anlaß 
boten, die der Öffentlichkeit immer wieder Gelegenheit gaben, sich mit diesem 
Thema zu befassen. 

Die Motorbootsrennen sind von den ersten Klubs des In- und Auslandes 
in ihr Programm aufgenommen worden, und kein Monat der Saison verging, 
der nicht mehrere derselben gebracht hätte. Die Veranstaltung dieser Wett- 
bewerbungen und die Vorbereitungen, die dieselben seitens der ausschreibenden 
Klubs und der konkurrierenden Sportsleute resp. Werkstätten erforderten, 
haben naturgemäß in entscheidender Weise auf die Entwickelung des Motor- 
bootes eingewirkt, ja beinahe in zu entscheidender Weise, denn es läßt sich kaum 
leugnen, daß die gemachten Fortschritte in manchmal etwas einseitiger Weise 
unter dem Zeichen des Sports — das Wort im extremsten Sinne verstanden — 
stehen. 

Neben dieser rapiden sichtbaren Umwälzung, die ausschließlich das 
Rennboot zum Gegenstand hat und hier zu zwar noch nicht endgültigen, aber 
unbestreitbar sehr interessanten Resultaten geführt hat, geht langsamer, und 
weniger ein Gegenstand der allgemeinen Aufmerksamkeit, der weitere Ausbau 
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des »normalen“ Motorbootes, desjenigen Fahrzeuges, welches, um einen Ver- 
gleich aus dem Automobilbau zu wählen, etwa dem Tourenwagen ent- 
sprechen würde. 

Die Entwickelung dieses Zweiges hat sich im wesentlichen in den Bahnen 
weiter bewegt, die wir in der vorjährigen Abhandlung zu charakterisieren be- 
müht waren, ohne daß jedoch irgendwelche bedeutende Etappen dieses Ent- 
wickelungsganges zu verzeichnen wären. Die namhaften Firmen sind fast 
ganz dazu übergegangen, schnelllaufende Motoren für den Bootsbetrieb zu 
konstruieren, und es wird sich hier immer klarer ein Typus herausbilden, der 

sich gleichweit von dem Automobil- 
motor der Rennboote mit seinen lOOO 
bis 1200 Touren, die, streng genommen, 
für den Motorbootsbetrieb als solchen 
unnötig sind, und dem zu schweren 
älteren Modell mit nur 200 350 Touren 
femhält; dieses letztere wird immerhin 
für rein industrielle Zwecke — zum 
Einzelantrieb von Lastkähnen mit Pe- 
troleum- oder Oeneratorgasbetrieb — 
auch weiter seine Verwendung finden, 
da hier mit den Gewichten nicht in 
gleicher Weise g^eizt zn werden braucht 
und der Platzbedarf des Motors gegen- 
über dem einer Dampfmaschine stets 
noch genügend gering bleibt. 

Als ein typisches Beispiel des oben 
erwähnten Motorenmodells für normale 
Anforderungen mag hier der Bootsmotor 
der Motorenfabrik H. Kämper, Berlin angeführt werden, dessen gefällige Formen 
aus unseren Abbildungen ersichtlich werden. 

Fig. 1 zeigt den kleinsten Eincylindermotor, der bei seiner normalen Ge- 
schwindigkeit von 650 Touren pro Minute 4 PS. hergibt, Fig. 2 den kleinsten 
Viercylinder, dessen Leistung 10 PS. bei der normalen Tourenzahl von 700 



Fig. I. 4 PS.-Eincylinder-Bootsmotor von 
Heinr. Kämper, Berlin. 
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beträgt. Beide Modelle können um etwa 60 Proz. über diese Leistung hinaus 
belastet werden. För die größeren Typen geht die Firma mit der Tourenzahl 
bis etwa auf 500 herunter. In dieser verhältnismäßig geringen Geschwindigkeit 
liegt zweifellos eine Garantie, die den dadurch bedingten höheren Preis voll- 
kommen rechtfertigen dürfte. 

Die übersichtliche Anordnung der Einzelheiten der Konstruktion erhellt 
schon aus den Abbildungen. Aus- und Einströmventil liegen nebeneinander 
und sind in den Dimensionen übereinstimmend, so daß sie ausgewechselt 
werden können ; beide sind 
zwangläufig gesteuert, und 
der Hub des letzteren wird 
durch einen Zentrifugal- 
regulator beeinflußt; die 
Zündung wird mittels eines 
Bosch - Apparates getätigt ; 
der Zündungszeitpunkt ist 
regulierbar. Die leicht de- 
montierbaren Deckel der 
Kühlmäntel ermöglichen 
eine bequeme Säuberung 
derselben im Innern, was 
für Bootsmotoren, die fast 
immer mit dem Wasser der 
gerade befahrenen Ge- 
wässer ohne Rücksicht auf dessen Beschaffenheit gekühlt werden müssen, von 
besonderer Wichtigkeit ist. 

Unter den im verflossenen Jahre in den Fachzeitschriften häufiger ge- 
nannten Neuerungen findet sich auch ein neuer auf dem Kontinent fabrizierter 
Zweitaktmotor für Bootszwecke, der ventillose Hardt-Motor, für dessen Aus- 
führung Gebrüder Körting die Lizenz erworben haben. Dieser Motor steht 
in der Anwendung der steuernden Kolbenkanten dem amerikanischen Lozier- 
Motor nahe, wie schon die Abbildungen') zeigen, und es kann zum Teil 

I) Jahrbuch der Automobil- und Motorboot-Industrie, Jahrg. I, S. I84/8S, Fig. 68 u. 69. 
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auf das über den letzteren im 1. Jahrgang Gesagte verwiesen werden. Im 
übrigen hat man es hier mit einer konstruktiv vorzüglichen Durchbildung des 
bekannten Prinzips zu tun, welche dazu geführt hat, die guten Eigenschaften 
desselben, geringes Maschinengewicht, Einfachheit der Bedienung, Minimum 
an bewegten Teilen, voll zur Geltung zu bringen, und es dürfte auch dieser 
Bootsmotor vor allem für geringe und mittlere Geschwindigkeiten zu empfehlen 
sein; hohen Umlaufzahlen stellt sich das Bedenken entgegen, daß die Zeit zum 
Füllen und Entleeren des Cylinders zu knapp bemessen ist und infolgedessen 
eventuell mit unvollkommen gereinigtem Cylinder gearbeitet wird, was einen 
wenig ökonomischen Gang ergeben dürfte. Die von Gebrüder Körting, der 
deutschen Lizenzträgerin, mit diesen Maschinen erzielten Verbrauchsziffern sind 
bemerkenswert niedrig, und die Resultate, welche gelegentlich des Kieler 
Rennens mit diesem Motor an Bord der , Undine“ erreicht wurden, sind als 
sehr günstige zu bezeichnen. 

Eine andere, nicht minder wichtige Neuerung, die ebenfalls beim Kieler 
Rennen die Aufmerksamkeit auf sich lenkte, fällt in die Kategorie der Dampf- 
motoren; es ist dies das Stoltzsche Patent, dessen Ausführungsrecht die Ger- 
maniawerft in Kiel erworben hat. 

Wenn wir im vorigen Jahre behaupten zu dürfen glaubten, daß mit der 
höheren Vervollkommnung der Explosionsmotoren und deren erfolgreichen 
Anwendung für nautische Zwecke der hierfür bis dahin das Monopol be- 
sitzenden Dampfmaschinenindustrie ein kräftiger Anstoß gegeben wurde, sieb 
einige der guten Eigenschaften dieses jungen Konkurrenten anzueignen, um 
demselben das Feld streitig machen zu können, so bestätigt diese Neukon- 
struktion als ein hervorragendes Beispiel die obige Ansicht. 

Der Dampfmotor System Stoltz zeigt nicht allein die für solche Zwecke 
wünschenswerte Leichtigkeit und Einfachheit der Konstruktion, wie sie ge- 
legentlich der Besprechung der Holtzschen Dampfbootc hervorgehoben wurde, 
sondern er ist auch für die Dampfverteilung der Cylinder mit einer Ventil- 
steuerung versehen, die hinsichtlich ihrer Anordnung und ihres Antriebes eine 
große Ähnlichkeit mit der für Explosionsmotoren charakteristischen Steuerung 
zeigt. Die bewegten Teile dieses Motors, der bis zu 600 Touren minüt- 
lich macht, sind, wie das für einen Schnellläufer fast selbstverständlich ist. 
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in ein Ölbad eingekapselt. Der hoch überhitzte Dampf wird mit 40 Atm. 
Admissionsspannung in den Cylinder geführt und leistet hier seine Arbeit mit 
einem zwischen weiten Grenzen regulierbaren Füllungsgrad. Außerdem sind 
die neueren Vervollkommnungen des Dampfmaschinenbaues verwertet, indem 
die beiden Cylinder der Maschine im Compoundsystem arbeiten und mit einem 
gut durchgebildeten Oberflächenkondensator versehen sind. Mit den geringen 
Cylinderabmessungen von 75 resp. 140 mm Durchmesser und 100 mm Hub 
bei einem Gewicht von 156 kg hat dieselbe eine Normalleistung von 18 PS. 
Das Patent wäre unvollständig, wenn es nicht auch einen in der Idee und den 
Größenverhältnissen zu der Kraftmaschine passenden Dampfkessel böte, der 
den Anforderungen des ersteren entsprechend hoch überhitzten Dampf von 
hohem Druck in genügender Menge und — wie es die Forderung schneller 
Betriebsbereitschaft bei Bootsmaschinen gebietet — mit kurzer Verdampfungs- 
frist zu liefern vermag. Dieser Apparat ist in dem Stolzschen Rohrplattenkessel 
gefunden, der für Heizung mit flüssigen und festen Brennstoffen eingerichtet 
ist. Da die zulässige Dampfspannung 50 Atm. beträgt, so ist der Kessel mit 
allen Apparaten einer Prüfung auf 100 Atm. Pressung unterworfen und dürfte so 
in jeder Weise genügende Sicherheit bieten. 

Die gesamte Kraftanlage System Stoltz für 18 PS. hat ein Gewicht von 
454 kg, wovon etwas mehr wie ein Drittel auf die Dampfmaschine entfällt. 
Immerhin ist ein Gewicht von ca. 25 kg pro Pferdestärke für eine kleine 
Dampfmaschine als recht gering zu bezeichnen, dazu kommt ferner der Vorzug 
des geringen Raumbedarfs; Kessel und Maschine benötigen nicht viel mehr 
als je '/2 m Länge bei m Höhe und 0,5 resp. 0,35 m Breite. 

Wenn dieser Motor im längeren Betriebe die Solidität bewährt, die man 
von Dampfmaschinen normaler Konstruktion stets vorauszusetzen gewohnt ist, 
so vereinigt er in hervorragendem Maße alle die Eigenschaften, welche für 
einen Antriebsmotor für Tourenboote, Marinebarkassen etc. erforderlich sind, 
und man dürfte für die Zukunft mit einem leistungsfähigen Bootsdampfmolor 
mehr zu rechnen haben. 

Auf dem Gebiete elektrisch betriebener Motorboote scheinen sich Neue- 
rungen von Bedeutung nicht gezeigt zu haben; es stehen allerdings auch kaum 
große Umwälzungen auf diesem Gebiete zu erwarten, da alle in Frage korn- 
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menden Konstruktionsteile auf einer hohen Entwickelungsstufe stehen, mit 
Ausnahme der so sehr verbesserungsbedürftigen Akkumulatoren; erheblich 
bessere Resultate mit diesen letzteren dürften immer noch nicht erzielt worden 
sein, doch sollen, wie wir von beteiligter Seite erfahren, in kurzer Zeit Batterien 
auf den Markt gebracht werden, welche wesentlich leichter sind als die bis- 
herigen Typen und so eine größere Leistung zu erreichen gestatten. 

Nun spielt die Elektrizität nicht bloß als Antriebskraft, sondern auch 
als Hilfskraft an Bord von Motorbooten eine gewisse Rolle, und zwar 
hauptsächlich im Obertragungsmechanismus; diese Anwendung ist noch wenig 
verbreitet und die diesbezüglichen Konstruktionen werden von den ausführenden 
Firmen als Fabrikationsgeheimnis mehr oder weniger streng gehütet; sobald 
dieselbe weitere Fortschritte gemacht hat, dürfte eine besondere Studie hierüber 
von großem Interesse sein. 

Bekanntlich ist der Wirkungsgrad ausgeführter Schrauben bei oder in der 
Nähe derjenigen Tourenzahl, für welche dieselben berechnet werden, am 
günstigsten und nimmt bei Entfernung von derselben ab, und zwar ganz be- 
sonders stark, wenn die Geschwindigkeit abnimmL Will man nun den dazu 
gehörigen Motor langsamer laufen lassen, so ist man darauf angewiesen, durch 
Drosselung die Tourenzahl des Motors und damit die der Schraube zu ver- 
ringern; dadurch wird aber die Ausnutzung der Maschinenleistung mittels der 
Schraube sehr ungünstig, und der Motor arbeitet unökonomisch, da die seiner 
Geschwindigkeit entsprechende Leistung nicht im richtigen Verhältnis zu der 
von der Schraube auf das Wasser übertragenen Kraft steht. 

Dem eben charakterisierten Übelstand zu steuern, ist nach Angabe des 
Konstrukteurs die Aufgabe einer interessanten Konstruktion des Ingenieurs 
R. Schwenke in Berlin, des Zwei-Geschwindigkeiten-Getriebes, welches es 
ermöglicht, die Schraube stets nahezu mit der gleichen Geschwindigkeit zu be- 
treiben, selbst wenn die Tourenzahl des Motors reduziert worden ist; auf 
diese Weise soll erzielt werden, immer gute Arbeitsbedingungen für die Schraube 
zu behalten, und die Motorenleistung unter günstigen Bedingungen in Ge- 
schwindigkeit umzusetzen. 

Tafel 1 gibt über die innere Anordnung dieser Konstruktion, die in den 
allermeisten Fällen mit einem Wendegetriebe verbunden ist, Aufschluß, und 
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man erkennt zunächst aus derselben, daß die Achse der Schraubenwelle nicht 
mit der Achse der Motorenwelle zusammenfällt, sondern gegen diese letztere 
nach unten verschoben ist, was natürlich einen etwas höheren Aufbau der 
Anlage zur Folge hat. Die ganze Vorrichtung ist in einem großen gußeisernen 
Gehäuse eingeschlossen, das in seiner vorderen (auf der Tafel rechts) abge- 
schlossenen Hälfte die Reversiervorrichtung, ein einfaches, aus 3 Rädern be- 
stehendes Zahngetriebe enthält; noch weiter links als die dargestellten Teile — 
also zwischen Gehäuse und Motor — hat man sich auf der oberen, der Motoren- 
welle, noch eine einfache aus- und einrückbare Reibungskupplung zu denken. 

Das Zwei-Geschwindigkeiten-Getriebe, welches den größeren linken Teil 
des Gehäuses einnimmt, und den gleichem Zwecke dienenden Vorrichtungen 
der Automobilen ähnelt, besteht aus einem größeren und kleineren, auf der 
Motorenwelle drehbar angeordneten Zahnrad, denen jeweils ein kleineres und 
ein größeres, ebenso auf der Schraubenwelle sitzendes, entspricht; auf jeder 
der beiden Wellen befindet sich zwischen den beiden Zahnrädern eine Kupplungs- 
muffe, welche sich mit der betreffenden Welle zu drehen gezwungen ist. Diese 
Muffen besitzen auf beiden Seiten, die Zahnräder auf den der Muffe zuge- 
kehrten Seiten, Kupplungsknaggen, welche ineinander passen; durch Verschieben 
der Muffen nach einer der beiden Seiten bis zum Eingriff mit dem betreffenden 
Räderpaar empfängt das obere Zahnrad den Antrieb von seiner Welle — der 
Motorenwelle — gibt diese Bewegung dem unteren Zahnrad weiter, welches 
dieselbe durch die untere Muffe seiner Welle — der Schraubenwelle — mit- 
teilt. Wie ferner aus der Figur ersichtlich, stellt das Verhältnis des linken 
Räderpaares eine Übersetzung ins Langsamere, das des rechten eine solche 
ins Schnellere von Motorenwelle auf Schraubenwelle dar; der Umdrehungs- 
sinn beider Verzahnungen ist natürlich der gleiche. Bezüglich der Ausführung 
verdient noch besonders hervorgehoben zu werden, daß die Zahnräder der 
Reibungsersparnis halber nicht direkt auf die Wellen, sondern auf entsprechend 
gestaltete Vorsprünge des Gehäuses gesetzt sind unter teilweiser Verwendung 
von Kugellagern, so daß man wohl annehmen darf, daß der unvermeidliche 
Kraftverlust dieser Übertragung einen möglichst niedrigen Betrag nicht über- 
steigt; auch für die Drehung der beiden Wellen ist Sorge getragen, die 
Reibungswiderstände zu vermindern, was ebenfalls durch Anordnung von Kugel- 
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lagern geschehen ist 
Die Verschiebung der 
Muffenpaare wird 
durch Schubstangen 
betätigt, welche, das 
Gehäuse an den Stirn- 
wänden durchdringen 
und an der Seiten- 
wand zurückgeführt 
werden ; ihre Bewe- 
gung empfangen sie 
durch mittels Hebel 
drehbareKurvenschei- 
ben, wie dies in der 
AuBenansicht eines 
solchen Getriebes 
(Fig. 3) leicht zu er- 
sehen ist, die unter 
anderem auch die Stel- 
lung der Kupplung 
erkennen läßt 

DiezurErzielung 
des vorliegenden 
Zweckes zur Anwen- 
dung gelangenden 
Mittel sind einfach 
und bestehen durch- 
weg aus bekannten 
Konstruktionsglie- 
dern, so daß von der 
Vorrichtung ein si- 
cheres Funktionieren 
bei gutem Wirkungs- 
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grad zu erwarten ist. Was nun die Verwendungsart dieser Neuerung be- 
trifft, für welche das Patent schon vor längerer Zeit angemeldet wurde, so 
müssen die Fälle, die hier in Frage kommen können, naturgemäß im Prinzip 
den nachstehend charakterisierten entsprechen ; man kann zu denselben in erster 
Linie motorisch getriebene Fischerboote oder Schlepper als bestes Beispiel zählen. 
Bei großem Widerstand gegen die Fortbewegung, wie er hier entweder durch 
Schleppen der Netze für erstere oder durch große Zuglast für letztere oder 
allgemein durch Segenwind etc. eintreten kann, wäre der Motor mit hoher 
Umlaufzahl, also unter Hergabe seiner Höchstleistung zu betreiben, während 
bei Eintritt günstigerer Betriebsbedingung — vor Auswerfen resp. nach Einholen 
der Netze, Fahrt ohne Schlepplast, günstiger Wind etc. — der Motor mit 
verringerter Geschwindigkeit und Leistung bei immer noch vorzüglicher Brenn- 
stoffökonomie und nur mäßig verringerter Schraubenumdrehungszahl und 
Bootsgeschwindigkeit betrieben werden könnte. Wollte man zur Erzielung 
dieses letzteren Resultates den Motor drosseln, so würde er mit schwacher 
Kompression, schlechten Verbrennungen und ungünstigem Wirkungsgrad 
arbeiten, da derselbe für die Höchstleistung konstruiert zu sein pflegt, während 
es hier die schnell laufende Schraube ist, die den Motor langsam zu laufen 
zwingt und ihm dabei Gelegenheit gibt, sein volles Drehmoment zu entfalten; 
das Diagramm behält so seine günstigste Form bei, und das innerhalb sehr 
weiter Grenzen, wie folgendes Beispiel zeigen kann. 

Angenommen, der Motor leiste bei 800 Touren 80 PS., so würde diese 
Geschwindigkeit bei der Ausführung des Getriebes nach Tafel I mit 
800 

j 22 = 600 Touren der Schraube mitgeteilt, und diese gäbe dem Boote ent- 
sprechend ihrer Formgebung eine Geschwindigkeit von 18 km. Bei 400 Touren 
muß der Motor, wenn sein Wirkungsgrad gut bleiben soll, ca. 40 PS. leisten; 
unter Anwendung der anderen Übersetzung ergibt das eine Schraubentouren- 

1 S • 530 

zahl von 400 • 1,33 = 530 und eine Bootsgeschwindigkeit von — ^ = 15,9 km, 

wobei der Kraftbedarf ungefähr 40 1^. beträgt, die Motorenleistung also nahezu 
voll ausgenutzt wird. 

Ohne Anwendung einer Zwischenübersetzung sähe dieses Beispiel fol- 
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gendermaßen aus: Der Motor würde bei 80 PS. seine Geschwindigkeit von 
800 Touren unvermindert der Schraube mitteilen, die in diesem Falle für 
18 km Geschwindigkeit bei 800 Umdrehungen ausgeführt sei; bei 400 Motor- 
und Schraubenumdrehungen würde das Boot nur ca. Q km machen, der Kraft- 
bedarf wäre etwa 10 PS., während der Motor gut 40 PS. leisten könnte, der 
Betrieb wäre infolgedessen unökonomisch. 

Ein Versuch, den Herr Ingenieur Schwenke mit seinem Getriebe in einem 
schnellen Tourenboote von 11 m Länge und 1,7 m Breite machte, bestätigte 
diese Berechnung. Der 35-pferdige Motor machte 900 Touren, wobei das 
Boot in begrenztem Wasser auf eine Geschwindigkeit von 21 km kam; bei 
450 Motortouren, also ca. 18 PS. Leistung, betrug die Geschwindigkeit noch 
18 km, und der Brennstoffverbrauch pro eff. PS.-Stunde war in beiden Fällen 
gleich günstig, nämlich ca. 0,4 kg Benzin. 

Es versteht sich von selbst, daß für die Einzelheiten obiger Ausführungen, 
in denen wir im wesentlichen den uns vom Erfinder gemachten Angaben ge- 
folgt sind, der Vorbehalt der Kontrolle durch Versuche unter verschieden- 
artigen Bedingungen und durch längere praktische Verwendung zu machen 
ist, es läßt sich aber andererseits nicht verkennen, welche Annehmlichkeiten 
aus der Verwendung dieses Getriebes auch noch in vielen anderen als den 
angeführten Fällen erwachsen können, z. B. wenn man die so geräuschvoll 
arbeitenden Motoren der Rennboote für Tourenfahrten verwenden will. 

Das Schwenkesche Getriebe wird zur Zeit von dem Motorenwerk Hoff- 
mann-Potsdam ausgeführt und zusammen mit den Motoren des letzteren ein- 
gebaut. 

Wie schon Eingangs erwähnt, richtete sich das Hauptinteresse in der letzten 
Zeit nicht auf das Tourenboot mit seinem allmählichen aber stetigen Ent- 
wickelungsgang, sondern auf das Rennboot mit seinen imposanten Motoren- 
stärken und seinen von dem Hergebrachten mehr oder weniger abweichenden 
Formen. 

Es läßt sich nicht leugnen, daß hier eine Fülle von Neuem geschaffen 
worden ist, worunter sich zweifellos sehr viel für die Zukunft Wertvolles be- 
findet; waren es doch nicht allein sportliche Veranstaltungen, sondern auch 
bereits ernstere Untersuchungen, zu denen motorisch getriebene Schnellboote 
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herangezogen wurden, um in rein technischer Prüfung zu Schlüssen allge- 
meiner Art das Material zu liefern; hier wären die Probefahrten des englischen 
Automobilklubs zu erwähnen und die Versuche, welche die Kaiserlich deutsche 
Marine mit dem Rennboot „Blitzmädel“ gemacht hat; solche Veranstaltungen 
beweisen am besten, wie verfehlt es wäre, alles als Spielerei zu verurteilen, 
was zum Sport gehört. 

Gleichwohl dürfte der Moment noch nicht gekommen sein, in welchem 
man an einem Ruhepunkt dieser Entwickelung stehend, dieselbe zurückblickend 
zusammenfassen und ihre Früchte als ein unbestreitbares Ganzes und Voll- 
endetes darbieten könnte; die zahlreichen und schroffen Gegensätze, zwischen 
denen definitive Entscheidungen noch nicht gefallen sind, machen auch hier 
den jetzigen Zeitpunkt zu einer erschöpfenden kritischen Darstellung denk- 
barst ungeeignet, und eine eingehende Behandlung des interessanten und 
schwierigen Themas „Rennboote“ muß einem späteren Jahrgang Vorbehalten 
bleiben. 

Immerhin wird es möglich sein, aus den Erscheinungen des verflossenen 
Jahres einiges festzuhalten und an typische Vertreter bestimmter Anschauungen 
hier zu erinnern. 

Die erste Veranstaltung der diesjährigen Rennsaison war zugleich eine 
ihrer glänzendsten, das Motorbootrennen von Monaco, welches fast ganz im 
Zeichen des französischen Bootes stand. 

In den beiden interessantesten Klassen dieses Rennens, der der Renn- 
boote von weniger als 8 m Länge und der derjenigen zwischen 8 und 12 m, 
wurden hohe Geschwindigkeiten erzielt und in der letzteren ein Weltrekord 
aufgestellt, der allerdings in derselben Saison noch gebrochen werden sollte. 

Die Konkurrenz der kleineren racer ergab einen vollen Triumph der 
Tellierschen Werft, die allein mit den drei von ihr konstruierten Booten 
durch das Ziel zog; an diesem Resultat gebührt natürlich nicht allein dem 
Konstrukteur der Bootskörper das Verdienst, denn die während des Rennens 
ausscheidenden Bewerber waren durch Motordefekte außer Gefecht gesetzt 
worden, kamen also nicht dazu, ihre Renneigenschaften zur Geltung zu 
bringen. 

13* 
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Die drei erwähnten Boote waren: „Rapee 111“, von Tellier eigens für dieses 
Rennen erbaut und mit einem 40-pferdigen Panhard-Motor versehen (Durch- 
schnittsgeschwindigkeit 33 km), „Princesse Elisabeth“ mit einem etwas schwereren 
Motorsystem der Finna Delahaye von 50 PS. (Durchschnittsgeschwindigkeit 
28,2 km) und die schon aus dem Anfang des vorigen Jahres stammende 
„Rap^e II“ mit einem 28-pferdigen Panhard-Motor (Durchschnittsgeschwindigkeit 
24,8 km). Diese Gegenüberstellung soll nicht etwa den Anschein erwecken, 
als würde damit eine Ableitung der verschiedenen im Rennen erzielten Durch- 
schnittsgeschwindigkeiten aus den im Boot verfügbaren Pferdestärken versucht, 
ebensowenig wie die bei diesem Rennen erreichten obigen Ziffern die tat- 
sächlich erzielbare maximale Dauergeschwindigkeit darstellen können, da man 
eintretende Zufälligkeiten nicht außer Berechnung lassen darf. Die mit diesen 
Booten bei Abnahmeversuchen und von der Werft veranstalteten Vergleichs- 
rennen gewonnenen Resultate sind natürlich günstiger; nach Angaben Telliers 
ist die Geschwindigkeit der beiden ersteren 34 km, die des letzteren ca. 30 km 
in der Stunde. Und wenn man z. B. berücksichtigt, daß sich beim Rennen 
von Monaco Tang in die Schraube von Rapde III verwickelte und das Boot, 
um sich zu befreien, reversieren mußte, so hat man einen der Faktoren, die 
das Boot am Erreichen seiner vollen Leistung verhindern konnten; die 34 km 
sind also durchaus wahrscheinlich. 

Das Rennbot Rapee III ist aus demselben Material konstruiert wie sein 
älteres Schwesterboot Rapöe II; der Bootskörper besteht ganz aus Holz ver- 
schiedener Arten, die je nach Härte und Widerstandskraft gewählt sind; die 
Bordwände sind aus einer doppelten Cedernholzlage, die innere transversale 
von 4 mm, die äußere longitudinale von 6 mm; dazwischen ist geölte 
Leinwand eingepreßt; der Kiel ist aus russischer Tanne, der Überbau aus 
Fichtenholz von 10 mm Dicke mit einem Überzug von geöltem Leinen. 
Der Bootskörper erreicht damit ein verhältnismäßig geringes Gewicht, welches 
etwa 20 Proz. vom Gesamtdeplacement beträgt. Der 4-cylindrige Panhard- 
Motor von 40 eff. PS. hat 125 mm Cylinderbohrung, 150 mm Kolbenhub 
und macht minütlich 000 Umdrehungen; als Reversiervorrichtung dient eine 
Kupplung mit Differentialgetriebe. Die Schraubenwclle ist gegen die Wasser- 
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linie geneigt; diese Neigung beträgt bei den meisten Tellierschen Booten 
10-12 Proz. 

Die Steigung der dreiflügeligen Schraube von 567 mm Durchmesser 
wächst sehr langsam mit zunehmendem Radius und beträgt im Mittel 673 mm. 

Nach seinen eigenen Mitteilungen hat sich Tellier') bei der von den 
früheren abweichenden Formgebung dieses Bootskörpers von den an den 
älteren Modellen wie ,Lut6ce“ und „Rapöe II“ gemachten Studien leiten lassen, 
was ihn dazu geführt hat, den Hauptquerschnitt mehr und mehr nach hinten 
zu verlegen; die Wasserlinie gleicht so den Umrissen eines in die Länge ge- 
zogenen Bügeleisens mit der größten Breitenausdehnung am Heckende; der 
Mittelquerschnitt hat die Form eines Kreisbogens, und die Spanten verflachen 
schnell nach dem Heck zu, welches vollständig flach ist. Der Zweck, der 
damit erreicht sein soll ist der, daß das Boot auf seinem Hinterteil schwebt 
und das Wasser tangential entweicht ohne Kontraktions- oder Sauge- 
wirkung, wie sie bei seinen früheren Modellen beobachtet worden sein soll. 

Tatsächlich soll die Wellenbildung bei diesem Boot von 1150 kg Ver- 
drängung beträchtlich geringer sein als bei „Rap^e II“ mit 800 kg und seiner 
geringeren Geschwindigkeit. In der Klasse der größeren racer desselben 
Rennens (8—12 m Länge) behaupteten sich bis zum Ziele zwei ebenfalls recht 
beachtenswerte Boote: die ,TrMle-ä-Quatre“ der Seylerschen Werft mit Richard- 
Brasier-Motor und die nicht ganz neue „Mercedes I“, die von ihrem vorig- 
jährigen Erfolg in „Paris zum Meer“ bekannt ist. Das erstgenannte und ein 
neues, in diesem Wettbewerb infolge Unfalls nicht plaziertes Mercedes-Boot 
sind beide ebenfalls von dem Bügelcisentypus. 

„Tröfle-ä-Quatre“, in deren Linien vor allem die außerordentlich lange und 
und dünne Spitze auffällt, stellte übrigens in diesem Rennen den damaligen 
Weltrekord von 38 km in der Stunde auf und zeigte sich seinen Konkurrenten 
weit überlegen. 

Dieser Rekord wurde vorläufig gehalten in dem für uns wichtigsten 
Motorbootrennen von Kiel, jenem ersten, allerdings nicht vom Glück be- 
günstigten ernsten Versuche, derartigen Konkurrenzen auch in Deutschland 


1) Bulletin de l'Assodation teclinique maritime, 190t, No. 15. 
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Heimatsrecht zu erwerben, dem hoffentlich viele erfolgreichere nachfolgen 
werden; unterliegt es doch heute kaum noch einem Zweifel, daß das Ziel, 
welches sich der Deutsche Automobilklub in dieser Hinsicht gesteckt hat, 
erreicht wird. 

Bekanntlich siegte hier mit der angegebenen Geschwindigkeit im Kampf 
um den Kaiserpreis das englische Boot «Napier Minor“ (Fig 4), ein eigenartig 
kantig gebautes Fahrzeug, das aber mit den 55 PS. seines Napier-Motors be- 
achtenswerte Erfolge bei verschiedenen Gelegenheiten errang. Seine Bauart ist 



Fig. 4. „Napier-Minor“ des Mr. Edge. 


patentamtlich geschützt und Eigentum von Saunders Patent Launch Building 
Syndicate in Cowes. Auffallend ist das Entstehen gewaltiger, senkrecht auf- 
steigender Bugwellen, wenn das Boot mit voller Geschwindigkeit fährt, während 
das Kielwasser verhältnismäßig ruhig bleibt; ersteres besonders dürfte der 
flachen Form des Schiffsbodens zuzuschreiben sein. Dieser Sieg wurde dem 
Engländer im Trostrennen entrissen durch den deutschen Favorit, das erste 
in Deutschland gebaute Motor-Rennboot, welches sich einen Weltrekord ge- 
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leistet hat, das .Blitzmädel“ der Oertzschen Werft, dessen Geschwindigkeit 
von 43,6 km das bis dahin Erreichte weit übertraf. 

Wir sind in der Lage, über dieses für die deutsche Motorbootsindustrie 
aus mehr als einem Grunde interessante Boot, dank dem Entgegenkommen 
der Daimler-Motorengesellschaft und des Erbauers einige Angaben zu machen. 

Das Boot wird von einem Daimler-Motor des Gordon-Bennett-Typus 
angetrieben, der bei 1000 Touren 90 PS, leistete, wobei allerdings auf einen 



Fig. 5. „Blitzmädel“ der Oertzschen Werft. 


Auspufftopf verzichtet wurde; hierdurch wurden etwa 7 Werdestärken gewonnen; 
zum Umsteuern des Bootes war das bekannte Daimlersche Riemenreversier- 
getriebe angeordnet worden. 

Die Motorenwelle ist direkt mit der Schraubenwelle gekuppelt, welche die 
feste Schraube aus zäher Manganbronze trägt. Wir möchten bei dieser Ge- 
legenheit nicht unterlassen zu erwähnen, daß die im vorigen Jahrgang ein- 
gehend besprochene Meißnersche Umstcuerschraube eine besondere Form- 
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gebung für Rennboote erhalten hat und mit derselben in erfolgreicher Weise 
ganz besonders in Frankreich verwandt worden ist. 

Was das Boot betrifft (Fig. 5), so sind Kiel, Steven und konstruktiver 
Verband aus bester Eiche. Die Außenhaut ist im Nahtspantensystem, aus 
Honduras-Mahagoni gebaut und in allen Teilen kupferfest; die sehr eng an- 
geordneten, daumendicken Querspanten bestehen aus amerikanischer Felsen- 
ulme, die Balken sind aus white-pine, das Deck aus white-wood mit einem 
Segeltuchbezug. Der Anstrich unter Wasser ist in schwarzem, über Wasser 
^ in naturfarbenem Lack ausgeführt. 

Die Bodenwrangen bestehen je nach Lage und Beanspruchung aus Eichen- 
holz oder verzinktem Winkelstahl. Das sehr lange Motorenfundament ist aus 



einem System von stählernen Platten und Winkeln hergestellt, welches gleich- 
zeitig dem Boote den Hauptlängsverband verleiht. Der Waschbord besteht 
aus Eichenholz. Der Maschinenraum ist über dem Motor, für den ein besonderer 
Schutzkasten nicht vorgesehen ist, mit auf Stahlbügel gezogenem Segeltuch 
abgedeckt. Die Steuerung geschieht mittels Stahlspinne und stählerner Reep- 
leitung, welch letztere Anordnung sich nicht bewährt hat. 

Fig. 6 gibt die Zeichnung zwar nicht des „Blitzmädel“ selbst, aber doch 
eines demselben in allen Teilen sehr ähnlichen Bootes derselben Werft — eben- 
falls mit Daimler-Motor — wieder und zeigt außer der allgemeinen Formgebung 
und den Dimensionen auch die Anordnung des langgestreckten Motoren- 
fundamentes, wie es allmählich in den Schiffslängsverband übergeht. Diesem 
Umstand sowohl als der guten Ausbalancierung des Motors und der sorg- 
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Samen Ausführung aller Verbände ist wohl hauptsächlich zuzuschreiben, daß 
das kleine Fahrzeug bei voller Belastung fast ganz ohne Vibrationen läuft und 
trotz großer Inanspruchnahme und ausgedehnter Leistungsversuche in seinen 
Verbänden nicht den geringsten Verschleiß oder Lockerung aufzuweisen hatte. 

Was ferner die theoretischen Grundlagen bei Bestimmung der Boots- 
formen betrifft, so ist eine extreme Gestaltung derselben gmndsätzlich ver- 
mieden ; wie Herr Ingenieur Bauer, der derzeitige Leiter der Motorboot- 
abteilung der Bauwerft, mitteilt, besitzen die Inhalts- und Umhüllungs- 
kurven seiner Unterwasserkörper streng mathematische Formen und sind nicht 
nach der anderwärts beliebten Künstlermanier entworfen, sondern auf wissen- 
schaftlicher Grundlage berechnet. Die größte Breite und die Stelle größten 
Tiefganges des Rumpfes liegen nahe der Mitte der Bootslänge, die Gestalt des 
Bootskörpers unterscheidet sich also ganz wesentlich von der Bügeleisen- oder 
Tetraederform, bei welchen diese Dimension am weitesten nach hinten ver- 
schoben wird. Der verblüffende Geschwindigkeitserfolg, den Herr Ingenieur 
Bauer mit dieser seiner Erstlings-Rennkonstruktion erzielt hat, scheint sehr zu 
Gunsten dieser Formgebung zu sprechen, und wenn man z. B. in Betracht 
zieht, daß „Mercedes IV“, ein Boot von gemäßigter Tetraöderform, welches in 
Größe, Maschinenstärke, Schraube und Gewicht dem „Blitzmädel“ nahezu gleich 
ist, dessen Geschwindigkeit nicht erreicht hat, so ist man allerdings geneigt, 
den Vorteil der ersteren Bootsform anzuzweifeln, und noch andere Erwägungen 
können diese Zweifel nur bestätigen. 

Weitere Rennerfolge sind diesem interessanten Boote leider nicht 
beschieden gewesen; nachdem cs eine Zeitlang der Kaiserlich Deutschen 
Marine zu ‘Versuchszwecken zur Verfügung gestanden hatte, ging es in 
andere Hände nach Paris über, und hier wurden Änderungen am Motor ge- 
troffen, die seine Leistung erhöhen sollten, leider aber nur den Erfolg hatten, 
die Maschine total zu verderben, so daß dieser racer aus allen weiteren Kon- 
kurrenzen dieses Jahres ausscheiden mußte; dagegen steht zu erwarten, daß 
derselbe während der kommenden Campagne auf den zahlreichen Motorrennen 
wieder anzutreffen sein wird, und es scheint, als ob es an Gelegenheit dazu 
nicht fehlen dürfte. Interessante Wettbewerbe mit hohen Preisen und mehr 
oder weniger schweren Bedingungen sind teils schon gesichert, teils dauern 
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die Unterhandlungen darüber noch an. Fabelhafte Motorenstärken werden 
genannt, riesige Entfernungen, wie die Ozean Wettfahrt Europa-Amerika, Ver- 
anstaltungen, die die Teilnehmer zu enormen Kosten verpflichten werden, ohne 
daß ihr praktischer Wert über alle Zweifel erhaben sei. Das 12 m-Boot, 
das sich bis jetzt zum klassischen Renntyp herausgebildet zu haben scheint, 
dürfte vorläufig noch beibehalten werden, aber alles, was diese Fragen betrifft, 
ist noch im Fluß, und es wäre vom praktischen — im Gegensatz zum sport- 
lichen — Standpunkt aus natürlich nur zu wünschen, daß den größeren 
Antriebsmotoren auch die größeren Boote folgen. 
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Motor-LuftschifTe. 

Von Groß, Hauptmann und Lehrer im Luftschiffer-Bataillon, Berlin. 

Durch die bedeutenden Fortschritte im Bau leichter Motoren in den letzten 
Jahren, die wir dem Aufblühen der Selbstfahrer-Industrie und nicht zum 
geringsten Teile dem von so vielen Seiten geschmähten Automobilrennsport 
verdanken, gewinnt auch ein Problem mehr und mehr Aussicht gelöst zu 
werden, welches seit mehr als einem Jahrhundert den menschlichen Geist 
beschäftigt hat. Es ist dieses die Lenkbarmachung des Luftschiffes. 

Nachdem es gelungen ist, das Motorgewicht pro Pferdekraft Leistung auf 
etwa Vio des früheren Wertes zu verringern, verlohnt es sich nunmehr auch 
für tüchtige Ingenieure und Konstrukteure, der Lösung dieses Problems Arbeit, 
Zeit und Nachdenken, sowie für Kapitalisten vielleicht auch Geld zu opfern. 

Der Zweck dieser Abhandlung soll es sein, Interesse und Verständnis 
für dieses seiner endgültigen Lösung noch harrende Problem auch in die 
Kreise zu tragen, aus deren Köpfen und Händen allein ein solches Werk ent- 
stehen kann. 

Die Bezeichnung „lenkbares Luftschiff“ ist keine glücklich gewählte, sie 
trifft nicht den Kernpunkt des Problems. Lenkbar ist jedes Fahrzeug, auch 
das die Luft befahrende, wenn es auch nur eine ganz geringe Eigenbewegung 
im Vergleich zu der des Elementes, in der oder auf dem es sich bewegt, 
besitzt. Eine derartige geringe Eigenbewegung kann man aber schon längst 
auch einem Luftfahrzeuge erteilen; lenkbare Luftschiffe gibt es bereits seit mehr 
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als 50 Jahren. Das Maß der Eigenbewegung, also die Geschwindigkeit des 
Schiffes, die bisher keine genügende war, bildet vielmehr bei der Konstruktion 
von Luftschiffen den Kernpunkt, nicht die Lenkbarkeit. Da diesen Fahrzeugen 
nur mit Hilfe eines leistungsfähigen Motors eine ausreichende Eigenbewegung 
verliehen werden kann, dieser also den wesentlichsten Teil des ganzen Luft- 
schiffes bildet, wollen wir sie treffender und nach Analogie der Motorboote 
„Motor-Luftschiffe“ nennen. 

Was brauchen wir zur Konstruktion von Motor-Luftschiffen? 

Motor-Luftschiffe brauchen nicht mehr erfunden zu werden, sie müssen 
vielmehr unter Benutzung aller bisher auf diesem Gebiete gemachten Erfahrungen 
und Arbeiten konstruiert werden, wobei es sich allerdings zeigen dürfte, daß 
einzelne Fragen dieses Problems noch der weiteren Klärung durch besondere 
Versuche bedürfen werden. Da aber auch hierbei nichts zu erfinden ist, so 
wollen wir gern jener Erfinder von Gottes Gnaden hierbei entbehren, die nur 
zum Schaden der Sache und auch zu ihrem eigenen Schaden immer wieder 
sich berufen fühlen, die Welt mit ihren meist törichten Vorschlägen zu über- 
raschen. 

Wir bedürfen vielmehr zur Konstruktion von Motor-Luftschiffen tüchtige 
und erfahrene Ingenieure, welche die einzelnen Organe und Teile dieser recht 
komplizierten Fahrzeuge berechnen und konstruieren, wir bedürfen ferner hierzu 
praktische und erfahrene Luftschiffer, welche die besonderen Schwierigkeiten, 
mit denen Luftfahrzeuge überhaupt zu kämpfen haben, kennen und zu bemeistern 
verstehen, und schließlich bedürfen wir Geld, und zwar viel Geld, ohne vor- 
läufig eine gute Verzinsung desselben versprechen zu können. Nur wenn diese 
drei Faktoren vereint ans Werk gehen, kann etwas Brauchbares geschaffen 
werden, und zwar auch nicht im ersten Anlauf, sondern in jahrelanger, sorg- 
fältiger und systematischer Arbeit. Wer da glaubt, er werde mit seiner ersten 
Konstruktion sofort das kriegsbrauchbare oder sonst praktisch verwendbare 
Luftschiff schaffen, der leidet an arger Selbstüberhebung, die sich sicher 
rächen wird. 

Wir wollen zunächst versuchen, die Gnindbedingungen für die Konstruk- 
tion von Motor-Luftschiffen auf Grund der bisherigen Arbeiten und Erfahrungen, 
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ohne in Details einzugehen, hier festsfeilen, ehe wir die bisher erbauten und 
erprobten Luftschiffe betrachten. 

Eigenbewegung des Schiffes. 

Wir haben bereits festgestellt, daß eine genügende Eigenbewegung den 
Kernpunkt des Problems bildet. Wie groß soll und muß diese sein? 

Diese Frage in positiven Zahlen zu beantworten, ist nicht ganz leicht. 
Am besten lautet die Antwort wohl: „So groß als irgend möglich.“ Sie muß 
aber wenigstens so groß sein, daß das Luftschiff Aussicht hat, an möglichst 
zahlreichen Tagen des Jahres den jeweilig herrschenden Wind zu überwinden. 
Wir sehen also, daß die mittlere Windstärke im Jahre hierbei eine wichtige 
Rolle spielt, und daß wir uns darüber klar werden müssen, wozu wir eigent- 
lich das Luftschiff praktisch verwenden wollen, welche Leistungen wir von 
ihm verlangen. 

Windgeschwindigkeit über der Erdoberfläche. 

Während wir bis vor wenigen Jahren noch ziemlich spärliche Kenntnisse 
über die Windstärke in größeren Höhen über der Erdoberfläche besaßen, sind 
wir gegenwärtig in der Lage, ziemlich exakte Zahlen hierüber zu geben, nach- 
dem die moderne Meteorologie ihr Beobachtungsgebiet mit Hilfe von Ballons 
und Drachen in die freie Atmosphäre verlegt hat, und seitdem bei Gelegenheit 
zahlreicher Ballonfahrten vornehmlich in Deutschland Erfahrungen hierüber 
gesammelt sind. Auch die Messungen der Windstärke auf dem 300 m hohen 
Eiffel-Turme zu Paris haben viel zur Klärung dieser für die Luftschiffahrt so 
wichtigen Frage beigetragen. 

Wir wissen zunächst generell, daß die Windgeschwindigkeit in den 
unteren Schichten unserer Atmosphäre meist sehr stark mit zunehmender Ent- 
fernung von der Erdoberfläche wächst, daß sie in etwa 500 m Höhe bereits 
durchschnittlich etwa doppelt so stark wie an der Erdoberfläche ist, dann nur 
noch langsamer wächst, oft dieselbe bleibt oder sogar abnimmt, um erst in 
Höhen von etwa 3000 m wieder schneller anzuwachsen. 

Die mittlere Jahresgeschwindigkeit des Windes in Berlin, an einem Anemo- 
meter iti etwa 25 m Höhe gemessen, beträgt bereits 5 m pro Sekunde, in Ham- 
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bürg 5,9 m, in Kiel, an der Sternwarte gemessen, ebenfalls 5,9 m, in Wien 
5,1 m, in Rom nur 2,3 m, in Straßburg am Münster in 144 m Höhe 5,9 m, 
in Paris in 21 m Höhe nur 2,1 m, auf dem Eiffel-Turm dagegen in 305 m Höhe 
bereits 8,6 m. Interessant ist folgende, von Renard auf Grund der Beobach- 
tungen auf dem Eiffel-Turme aufgestellte Tabelle, welche die Wahrscheinlichkeit 
der Windgeschwindigkeiten bis zur Höhe von 300 m in der Umgegend von 
Paris angibt; 


Windgeschwindigkeit Wahrscheinlichkeit, in '/looo einen 

Wind zu haben von geringerer Bemerkuniren 

Meter Kilometer Stärke, als die Zahlen der vorigen ® 

pro Sekunde pro Stunde Kolonne angeben 


2,5 

9 

109 


5,00 

IS 

323 

l|ii einzelnen Fällen sind noch 

7,50 

27 

543 

stärkere Winde auf dem Eiffel- 

10,00 

36 

708 

Turme als 40 m pro Sekunde 

12,50 

45 

815 

beobachtet worden: 

15,00 

54 

886 

Imal ein Wind von 162 km 

17,50 

63 

937 

2 153 „ 

20,00 

72 

963 

^ k» M *t |l 144 

22,50 

81 

978 

Es waren dieses Süd west- 

25,00 

90 

986 

stürme, welche Bäume ent- 

27,50 

99 

991 

wurzelten und Dächer von 

30,00 

108 

995 

Häusern abdeckten. 

32,50 

117 

996 


35,00 

126 

998 ! 


37,50 

135 

999 1 


40,00 

144 1 

1000 ' 



Die Höhe von 300 m ist aber für ein Luftschiff, welches kriegsbrauchbar 
sein soll, nicht ausreichend, dasselbe wird, sobald es einer Beschießung aus- 
gesetzt ist, also über Feindesland oder auch in gebirgigem Terrain, seine mittlere 
Fahrstraße viel höher wählen müssen, in der die Windgeschwindigkeit eine 
noch viel bedeutendere im allgemeinen sein wird. 

Die zahlreichen Ballonfahrten lehren, daß wir wenigstens eine Eigen- 
bewegung von 10 m pro Sekunde (36 km pro Stunde) verlangen müssen, 
wenn das Luftschiff etwa an 200 Tagen im Jahre dem Winde in 500^1000 m 
Höhe noch überlegen sein soll. Verlangen wir, daß es an den meisten Tagen 
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des Jahres, einige Sturmtage ausgenommen, eine dem Winde überlegene Eigen- 
bewegung besitzen soll, so muß diese 20 m pro Sekunde (72 km pro Stunde) 
betragen. 

Stellen wir also zunächst fest, daß es sich kaum verlohnen dürfte, Motor- 
Luftschiffe mit geringerer Eigenbewegung als 10 m pro Sekunde, d. h. 36 km 
pro Stunde, zu bauen, und daß die doppelte Geschwindigkeit eigentlich 
erstrebenswert sei. Unter Eigenbewegung ist hier die Geschwindigkeit bei 
unbewegter Luft verstanden. Ein Luftschiff von 10 m Eigenbewegung kann 
also bei einem Winde von 9 m noch mit 1 m pro Sekunde gegen die Wind- 
richtung seinen Ort im Vergleich zur Erde verändern, es kommt aber in der 
Richtung des Windes mit 19 m pro Sekunde im Vergleich zur Erde vorwärts. 
Es gibt also das Maß der Eigenbewegung bei unbewegter Luft auch gleich- 
zeitig die wirkliche Fahrgeschwindigkeit des Luftschiffes an, wenn man eine 
in sich geschlossene Fahrt, also Hin- und Rückfahrt zwischen zwei Punkten 
der Erde betrachtet. Ein Luftschiff, welches einen bestimmten Kurs ohne Rück- 
sicht auf den auf der Erde wehenden Wind steuern will, muß eine der Wind- 
stärke überlegene Eigenbewegung besitzen, ein Aufkreuzen gegen den Wind, 
wie es das Segelschiff zu tun vermag, ist unmöglich. Für ein Luftschiff gibt 
es überhaupt keinen Wind in dem Sinne, wie wir diesen Ausdruck auf der 
Erde anwenden, weil es, sobald es die Erde verlassen hat, gewissermaßen einen 
Teil der Luftströmung selbst repräsentiert, von der es mitgerissen wird. Nur 
sobald es seine eigene Bewegung besitzt, also sobald die Propeller in Gang 
gesetzt werden, entsteht Luftzug, und zwar stets entgegengesetzt der Fahrt- 
richtung in der Längsachse von vorn nach hinten und von der Geschwindig- 
keit der eigenen Fahrt. Motor-Luftschiffe haben daher auch nur einem Wind- 
drucke Widerstand zu leisten, der durch die eigene Fahrgeschwindigkeit 
hervorgerufen wird und von vorn kommt Sobald das Luftschiff aber auf der 
Erde ruht, also vor der Abfahrt und nach der Landung, spielt der Wind bei 
ihm dieselbe Rolle wie bei allen Körpern und Gegenständen der Erde. Ein 
Luftschiff von geringerer Eigenbewegung als der des herrschenden Windes 
kann zwar aus der Windrichtung seitlich ausweichen, aber nie Terrain gegen 
ihn gewinnen. Will man Luftschiffe mit Seefahrzeugen überhaupt vergleichen, 
so kann nur das Unterseeboot oder der Torpedo zu einem solchen Vergleich 
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herangezogen werden, da diese Fahrzeuge ebenso wie das Luftschiff nur in 
einem einzigen Elemente, der Luft bezw. dem Wasser arbeiten, während Wasser- 
schiffe mit zwei Medien, Wasser und Luft, zu rechnen haben. 

Eine weitere wichtige Frage lautet, wie lange ein Motor-Luftschiff die 
geforderte, der Windstärke überlegene Eigenbewegung beibehalten können muß, 
um praktisch brauchbar zu sein. Um diese Frage zu klären, müssen wir uns 
zunächst einmal klar darüber werden, wozu das Luftschiff überhaupt dienen soll. 

Aufgabe und Zweck von Motor-Luftschiffen. 

Einzelne Phantasten träumen und schwärmen von einem Güter-, Lasten- 
und Personenverkehr mit Hilfe des Luftschiffes als Konkurrent der modernen 
Verkehrs- und Transportmittel der Erde. Andere wollen Schlachten und ganze 
Kriege mit ihm aus der Höhe entscheiden oder auch die l^ile der Erde und 
andere bisher unbekannte Gegenden im Luftschiffe erforschen. Von solchen 
kindlichen Schwärmereien, mit denen wir doch wohl kaum einen Kapitalisten 
bewegen könnten, uns sein gutes Geld zum Bau von Motor-Luftschiffen an- 
zuvertrauen, wollen wir uns doch lieber fern halten; vielmehr wollen wir mit 
nüchternem Verstände erwägen, wozu solche Fahrzeuge wirklich verwendbar 
und wünschenswert wären. 

Motor-Luftschiffe werden immer nur dazu berufen sein, als Ersatz der 
üblichen Verkehrsmittel einzutreten, wo diese entweder nicht möglich herzustellen, 
oder die vorhandenen zerstört oder nicht zu benutzen sind. Hierbei müssen wir 
uns klar sein, daß es sich nur um den Transport einzelner Personen oder 
ganz bescheidener Lasten handeln kann, da die Tragfähigkeit von Luftfahrzeugen 
im Verhältnis zu unseren gewohnten Transportmitteln eine nur sehr geringe 
ist. Im Kriege also, namentlich im Festungskriege, kann ein Motor-Luftschiff 
den Verkehr zwischen einer belagerten Festung und der Außenwelt aufrecht 
erhalten, wenn alle sonstigen Verkehrswege abgeschnitten sind, es kann Per- 
sonen, I’ostsachen, Brieftauben u. s. w. aus der belagerten Festung heraus 
oder in dieselbe hineintragen. Eine wichtigere Rolle noch kann das Luftschiff 
als Erkundungsfahrzeug spielen. Von ihm aus könnte unter sonst günstigen 
Umständen der strategische Aufmarsch feindlicher Armeen beim Ausbruch des 
Krieges erkundet werden, es könnten ferner wichtige Nachrichten über die Be- 
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wegungen feindlicher Streitkräfte vor dem Zusammenstoß oder während der 
Operationen erbracht und der Verbleib des Feindes nach der Schlacht festge- 
stellt werden. Kurz, als ein Erkundigungsmittel im großen Stil könnte ein 
Motor-Luftschiff wohl erfolgreiche Verwendung versprechen. Nur wenn ein 
Motor-Luftschiff einen Aktionsradius ähnlich dem eines großen Ozeanschiffes 
besäße, könnte man daran denken, mit ihm Forschungsreisen zu unternehmen 
nach Gegenden, die sonst nicht zu erreichen sind. Schließlich kann ein Motor- 
Luftschiff wie jedes andere Fahrzeug auch Sportzwecken dienen, also einen 
Selbstzweck besitzen. 

Wollen wir das Luftschiff als Kriegsfahrzeug verwenden, z. B. zur Er- 
kundung des strategischen Aufmarsches oder zu einer größeren Aufklärungs- 
fahrt, so müßte es doch wenigstens einen Aktionsradius von 500 km haben. 
Wenn es also nur etwa 40 km pro Stunde zurückl^en kann, so müßte es 
etwa 12 Stunden Fahrtdauer besitzen. Soll es zur geographischen Forschung 
geeignet sein, so wird die 20-fache Dauer der Fahrt nur eine ganz bescheidene 
Leistung repräsentieren. Soll es nur Sportzwecken dienen, so kommt es mehr 
auf die Schnelligkeit, weniger auf die Fahrtdauer an. 

Stellen wir also fest, daß eine 12-stündige Fahrtdauer bei 40 km Eigen- 
bewegung pro Stunde wohl nur eine bescheidene Anforderung ist, um den 
Besitz eines oder mehrerer solcher Luftschiffe für eine Heeresverwaltung oder 
überhaupt Erfolg versprechend zu machen. Es soll hiermit nicht gesagt sein, 
daß ein Luftschiff von geringerer Leistung als Kriegsfahrzeug wertlos sei, es 
fragt sich nur, ob es sich verlohnt, solche immerhin doch recht kostspieligen 
und nur bedingt funktionierenden Fahrzeuge zu erbauen. Die Notwendigkeit, 
sie zu besitzen, ergibt sich sofort, sobald ein Staat sie einführt, selbst wenn 
sie viel bescheidenere Leistungen aufweisen. Es liegt hier ein ähnlicher Fall 
vor, wie bei den Unterseebooten. Auch diese haben vorläufig ihre Brauchbar- 
keit und Leistungsfähigkeit noch nicht erwiesen, und doch beginnt man in 
allen Staaten diesem Problem jetzt näher zu treten, nachdem Frankreich sie 
eingeführt hat. Dieses Land ist auf dem besten Wege, wie wir noch nach- 
weisen werden, in absehbarer Zeit auch Luftschiffe für Kriegszwecke ver- 
wendbar zu besitzen. 

Jftiirbuch der Automobil* uttd MutorbcK!ft*Industric. 14 
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Der Motor. 

Nur mit Hilfe eines möglichst leistungsfähigen Motors, welcher kräftig 
wirkende Propeller antreibt, kann einem Luftschiffe die gewünschte Eigen- 
bewegung erteilt werden. Je leistungsfähiger der Motor verlangt wird, um so 
schwerer wird er naturgemäß sein. Da aber ein Luftschiff nur eine sehr be- 
grenzte und zwar geringe Tragfähigkeit besitzt, nämlich pro Kubikmeter Gas- 
inhalt nur 1,1 — 1,16 kg, wovon noch das Gewicht der Hülle und aller anderen 
Teile des Schiffes in Abrechnung kommen, so ist es ohne weiteres klar, daß 
der Motor nicht beliebig stark gemacht werden kann, daß er vielmehr so leicht 
wie nur irgend möglich pro Pferdekraft Leistung sein muß, um möglichst viele 
Pferdekräfte zur Wirkung bringen zu können. Die Forderung der Leichtigkeit 
beherrscht überhaupt bis in das kleinste Detail hinab die Konstruktion von 
Luftfahrzeugen und erschwert sehr wesentlich den Bau. Solange Motore noch 
20 und mehr kg pro Pferdekraft wogen, war es aussichtslos, sie zum Betriebe 
von Luftschiffen mit Erfolg zu verwenden; man konnte mit ihnen nur Eigen- 
bewegungen von ca. 6 m pro Sekunde erzielen, jetzt aber, wo das Gewicht 
der Explosionsmotoren auf 5 und noch weniger kg pro Pferdekraft gesunken 
ist, ist das Problem des Motor-Luftschiffes in ein ganz neues, aussichtsvolleres 
Stadium getreten. Man kann jetzt Motore von 60 100 PS auch in Luftschiffe 
einbauen, ohne deren Größe bis ins Abenteuerliche steigern zu müssen. Mit 
derartig kräftigen Motoren sind aber bereits Geschwindigkeiten von 10 12 m 
pro Sekunde (36 43 km pro Stunde) erreichbar. 

Die Forderung, den Motor so leicht und dabei so leistungsfähig zu 
machen wie nur irgend möglich, beherrscht das ganze Problem. Alle übrigen 
Fragen treten gegen diese zurück, obwohl sie auch, wie wir noch sehen 
werden, von großer Bedeutung sind. 

Aber nicht nur das absolute Gewicht des Motors pro Pferdekraft spielt 
eine große Rolle, vielmehr das der Rerdekraftstundc, also das Betriebsgewicht, 
da wir eine längere Fahrt verlangen müssen. 

Von den drei verschiedenen Arten von Motoren, Dampf-, Elektrizitäts- und 
Explosionsmotoren, kann gegenwärtig nur der letztere infolge seines geringen 
Gewichtes für Motor-Luftschiffe in Frage kommen, obwohl er sonst durchaus 
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kein idealer Motor hierfür ist. Er arbeitet nicht zuverlässig genug, er er- 
schüttert durch seine Vibrationen das ganze Schiff stark, er ist feuergefährlich, 
aber er hat den großen Vorzug nur 5 kg und sogar noch weniger pro Pferde- 
kraft zu wiegen. Der Betriebsstoffverbrauch ist ein geringer, nur die Kühlung, 
die für die Betriebssicherheit sehr wichtig ist, macht noch Schwierigkeiten. 
Luftkühlung ist meist nicht ausreichend, Wasserkühlung recht schwer. Die 
Feuergefährlichkeit der Benzinmotoren, die schon mehrere Opfer auch auf dem 
Gebiete der Luftschiffahrt gefordert hat, zwingt zu ganz besonderen Vorsichts- 
maßregeln und gestattet es nicht, den Motor so nahe an die Gashülle zu 
bringen, wie es aus technischen Gründen wünschenswert wäre. 

Da die Betriebssicherheit dieser Motore noch keine absolut sichere ist, 
empfiehlt es sich, 2 Motore von halber Leistung einzubauen, obwohl hier- 
durch das Gewicht vermehrt wird. 

Die Propeller. 

Während wir auf dem Gebiete des Motorbaues die Weiterentwickelung 
ruhig den bekannten zahlreichen Fabrikanten und Maschineningenieuren über- 
lassen können, welche immer wieder zu neuer Konkurrenz und Arbeit durch 
die Automobil-Industrie angeregt werden, müssen diejenigen, welche sich mit 
der Konstruktion von Motor-Luftschiffen befassen wollen, noch weitere Ver- 
suche mit der Erprobung der leistungsfähigsten Propeller vornehmen. Wir 
wissen zwar durch Fundamentalversuche, daß auch für ein Luftfahrzeug ebenso 
wie für ein Seeschiff die Schraube der günstigste Propeller ist, wie groß aber 
und wie gestaltet diese Schraube sein muß, wie viel Umdrehungen sie in der 
Minute machen soll, ob eine große oder mehrere kleine Schrauben eine 
günstigere Wirkung haben, darüber gehen die Ansichten noch auseinander. 
Es scheint festzustehen, daß für jedes Luftschiff, je nach seiner Form, seiner 
Länge und seinem Querschnitt diese Frage individuell behandelt werden muß. 
Um also hier das Richtige zu treffen, wird es erforderlich sein, in Modell- 
versuche in größerem Maßstabe einzutreten, die ohnehin zur Klärung noch 
weiterer Fragen empfehlenswert sind. Die bisherigen Versuche, namentlich 
die von Renard haben gezeigt, daß große Schrauben mit verhältnismäßig ge- 
ringer Tourenzahl mehr Effekt ergeben als kleine Schrauben mit größeren Um- 
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drehungsgeschwindigkeifen. Die Frage, ob eine Zugschraube vorn, wie sie 
Renard bei seinem Luftschiffe „La France“ an wandte, besser wirkt als eine 
Triebschraube hinten, oder ob es vorteilhaft ist, bei langen Luftschiffen beide 
anzuordnen, erscheint auch nicht genügend geklärt. Aber nicht nur die Form 
etc. der Schraube und ihr Effekt spielen eine bedeutende Rolle, sondern auch die 
Art und der Ort ihrer Anbringung am Luftschiffe selbst. Die günstigste Stelle 
der Anbringung wäre natürlich die in der Widerstandslinie des Schiffes, wo 
sie beim Seeschiffe liegt. Hier aber kann sie, wenigstens bei nicht starr ge- 
bauten Luftschiffen, aus technischen Gründen nicht angebracht werden. Starr 
gebaute Luftschiffe haben aber, wie wir noch sehen werden, so viele Nach- 
teile, daß der Vorteil, die Propeller hier günstig anbringen zu können, jene 
nicht aufwiegt. Man muß also wenigstens versuchen, die Propeller so günstig 
wie nur möglich anzubringen. Auch nach dieser Richtung können Modell- 
versuche mit Vorteil ausgenutzt werden. Die Schiffsschraube kann ohne 
weiteres nicht als vorbildlich gelten, da die beiden Medien, Wasser und Luft, 
infolge des großen Unterschiedes ihrer Zusammendrückbarkeit nicht direkt 
vergleichbar sind. 

Stabilität der Längs- und Querachse. 

Eine weitere höchst wichtige und erst in neuester Zeit mehr geklärte 
Frage ist die Erhaltung der Stabilität der Längsachse während der Fahrt. So- 
bald ein Luftschiff groben Schwankungen oder gar Verbiegungen in dieser 
Achse unterworfen ist, wächst der Luftwiderstand naturgemäß sehr stark, die 
Fahrgeschwindigkeit wird erheblich vermindert und die Sicherheit des Schiffes 
gefährdet. Je länger das Luftschiff im Verhältnis zu seinem Querschnittsdurch- 
messer gebaut ist, und je schneller die Fahrt ist, um so leichter ist es solchen 
Schwankungen ausgesetzt, die bei einem Kugelballon gänzlich fortfallen. Die 
bisherigen Versuche haben gezeigt, daß ein Verhältnis der Länge zum Quer- 
schnittsdurchmesser von 5 ö;I das günstigste ist und ohne Gefahr für die 
Stabilität nicht überschritten werden kann. Gerade über diesen sehr wichtigen 
Punkt der Stabilität der Längsachse von langgestreckten Körpern hat in neuester 
Zeit der Oberst Renard, dem wir so unendlich viel Belehrung und Anregung 
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auf diesem Gebiete verdanken, eingehende Studien ') veröffentlicht, die auch 
bereits bei dem Bau des Lebaudyschen Luftschiffes praktische Nutzanwendung 
gefunden und sich gut bewährt haben. Diese Studien und Versuche gipfeln 
in der Feststellung der Tatsache, daH besondere horizontale und vertikale 
Steuerflächen am besten an dem hinteren Teile von Luftschiffen erforderlich 
sind, sobald man eine ganz bestimmte Geschwindigkeit, die sogenannte kri- 
tische Geschwindigkeit, überschreiten will. Renard kommt zu dem Schlüsse, 
daß diese kritische Geschwindigkeit z. B. bei der „La France“ bei 10 m, bei 
dem Luftschiffe No. 6 von Santos Dumont bei 8,5 m, bei dem Lebaudyschen 
Luftschiffe 1002/3 bei 10,80 m gelegen habe. Überschreitet das Schiff diese 
kritische Geschwindigkeit, so ist es nicht mehr steuerbar und kippt sehr leicht 
völlig auf. Über die beste Form und Anbringung der erforderlichen Steuer- 
flächen können auch nur Modellversuche den nötigen Aufschluß geben, ob- 
wohl wir in dem Lebaudyschen Luftschiffe bereits ein treffliches Vorbild haben. 

Das Rollen des Schiffes, wie man Schwankungen in der Querachse zu 
nennen pflegt, können durch kielartige vertikale Steuerflächen gedämpft werden, 
die gleichzeitig die Steuerfähigkeit des Schiffes erhöhen. Auch hierin gibt uns 
das Lebaudysche Schiff das beste Vorbild. 

Das Steuer. 

Daß das Steuerruder, dessen Anbringung am nicht starren Ballon auch 
Schwierigkeiten verursacht, eine zur Größe des Schiffes im richtigen Verhält- 
nisse stehende Flächenausdehnung haben muß, ist einleuchtend. Das Steuer- 
ruder ganz fortfallen zu lassen und das Schiff mit Hilfe der Propeller selbst 
zu steuern, wie es häufig vorgeschlagen wird, ist nicht vorteilhaft. Propeller 
und Steuerorgane sollen wie beim Seeschiffe zwei voneinander ganz unab- 
hängige Organe sein. 

Um positive Berechnungen über die Stärke der Motoren, der zu erzielenden 
Eigenbewegung, Größe, Art und Tourenzahl der Schrauben, Größe und An- 
bringung der Steuerorgane und -flächen überhaupt anstellen zu können, muß 
man zunächst die Größe und Form des Luftschiffes selbst bestimmen. 

I) Etudcs siir la stabilitj longitudinale des acronats par Renard. 
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Die Größe des Schiffes. 

Die OröHe, d. h. der Tonnengehalt des Schiffsrumpfes, den wir bei einem 
Luftschiffe mit dem Ausdrucke „Hülle“ bezeichnen, ist allein abhängig von 
dem durch das Gas zu hebenden toten Gewicht und der Nutzlast, die das 
Schiff fragen soll. 

Wie schon erwähnt, trägt 1 cbm besten elektrolytisch erzeugten Wasser- 
stoffgases 1,15 kg, man tut indessen gut, nur 1,1 kg zu rechnen, da Spuren 
von Luft bei der Füllung stets mitgerissen werden, ganz vorsichtige Kon- 
strukteure rechnen sogar nur mit 1 kg Auftrieb, wobei dann schon die ver- 
minderte Tragkraft des Gases in ca. lOOO m Höhe mit in Rechnung gezogen 
ist. Das tote Gewicht des Schiffes kennen wir nicht, da wir seine Größe 
erst bestimmen wollen. Es bleibt also nichts anderes übrig, als zunächst 
einmal eine bestimmte Größe anzunehmen und nun rechnerisch zu prüfen, ob 
diese Größe ausreicht, ob man sie erhöhen muß oder sie reduzieren kann. 
Bei diesen Erwägungen haben wir natürlich an den bisher erbauten Motor- 
luftschiffen einen guten Anhalt. Generell sei a priori bemerkt, daß mit kleinen 
Luftschiffen ä la Santos Dumont weder eine genügende Eigenbewegung zu 
erzielen noch auch eine genügende Nutzlast zu heben ist, daß solche nur als 
Versuchsfahrzeuge und Modelle empfehlenswert sind. Fahrgeschwindigkeiten 
von 40 km und mehr pro Stunde, wie wir sie verlangen, können nur mit großen 
Luftschiffen erzielt werden, da nur solche im stände sind, kräftige Motore und 
auch eine genügende Nutzlast zu tragen. Die untere Grenze für den Tonnen- 
gehalt von brauchbaren Luftschiffen scheint bei ca. 2000 cbm zu liegen. Nur 
für Sportzwecke kann es sich lohnen, kleinere Fahrzeuge zu bauen. In ein 
Luftschiff von 2500 3000 cbm Größe kann bei sehr geschickter Konstruktion 
bereits ein Motor von ÖO PS. eingebaut und mit einem solchen eine Eigen- 
bewegung von ca. 12 m per Sekunde, d. h. 43 km pro Stunde, und eine ge- 
nügende Fahrtdauer erreicht werden. Für noch größere Geschwindigkeiten 
werden verhältnismäßig sehr große Luftschiffe erforderlich werden, da die Be- 
triebsarbeit, d. h. die Maschinenstärke, im kubischen Verhältnis zur Ge- 
schwindigkeit wächst. Wenn also Renard mit seinem Luftschiffe „La France“, 
welches nur 1860 cbm Inhalt besaß, mit einem Motor von effektiv 9 PS. eine 
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Eigenbewegung von 6 m pro Sekunde erzielte, so müßte in dieses selbige 
Fahrzeug ein Motor von 8 X 9 = 72 PS. eingebaut werden, um die Geschwindig- 
keit zu verdoppeln, also um 12 m Fahrt zu erzielen. Hierzu aber hätte dieses 
Luftschiff selbst bei der gegenwärtigen Reduzierung des Motorgewichtes nicht 
die erforderliche Hubkraft besessen. Dieses Luftschiff müßte also erheblich 
vergrößert werden, da sich dann der Auftrieb, der ja auch im kubischen Sinne 
wächst, im Verhältnis zum toten Gewicht und zum Luftwiderstände, der nur 
im quadratischen Verhältnis zur Geschwindigkeit zunimmt, günstiger gestaltet. 
Es wird sich aber auch für die Größe von Luftschiffen in der Praxis eine 
obere Grenze sehr bald ergeben, welche durch die Anforderung an die Solidität, 
die Stabilität und die Manövrierfähigkeit eines solchen Fahrzeuges gezogen 
wird. Das größte bisher erbaute Motor-Luftschiff, das des Grafen Zeppelin mit 
rund 11000 cbm Inhalt und über 120 m Länge, hatte wohl diese zulässige 
Grenze bereits überschritten, mußte aber so riesenhafte Dimensionen besitzen, 
da es infolge seiner starren Metallkonstruktion ein enorm hohes totes Gewicht 
besaß. Seine Maschinenausrüstung war nicht stärker als die des nur ’/s so 
großen Luftschiffes der Gebrüder Lebaudy. 

Die rationellste Form. 

Ist die Größe, d. h. der Tonneninhalt des Luftschiffes, bestimmt, so handelt 
es sich darum, dem Schiffsrumpfe die für die Überwindung des Luftwider- 
standes günstigste Form zu geben. Wir wissen bereits, daß sie eine lang- 
gestreckte sein muß und daß die Länge nicht mehr als das Sechsfache des 
Querschnittdurchmessers betragen soll. Die einfachste Form wäre also die 
eines Cylinders mit halbkugeligen Enden, wie sie z. B. unser Drachenballon 
besitzt. Nach den Berechnungen und Versuchen Renards ist diese Form nicht 
die beste, vielmehr ergibt die Torpedoform die günstigsten Verhältnisse zur 
Überwindung des Luftwiderstandes. Das Schiff soll also asymmetrische Form 
besitzen, es soll vom stärker sein als hinten, und zwar soll der größte Quer- 
schnitt im vorderen Drittel der Totallänge liegen. Vom am Kopfe soll es eine 
ogivale Spitze tragen und nach hinten, sich mehr und mehr verjüngend, schlank 
auslaufen. Auch die Versuche anderer Forscher haben dasselbe Resultat er- 
geben und gezeigt, daß diese Form die günstigste zur Überwindung des Luft- 
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Widerstandes ist, indem die vorn am Kopfe zerteilte Luft ohne Wirbelbildung 
sich hinten wieder zusammenschließen kann. Gleichzeitig hat diese Form den 
Vorzug, daß sie bei Schwankungen in der Längsachse auch geringeren Luft- 
widerstand gibt als die cylindrische Form und daß sie von vornherein stabiler 
ist. Renard hat durch Versuche festgestellt, daß diese Form nur Ve des Luft- 
widerstandes gibt als ein vom flach abgeschnittener Cylinder von gleichem 
Querschnitt. Das Luftschiff der Gebrüder Lebaudy ist noch etwas schärfer 
zugespitzt als die „La France“ Renards, sonst aber auch in ähnlicher Form 
gebaut. Die besseren Luftschiffe Santos Dumonts besaßen gleichfalls die von 
Renard vorgeschlagene Torpedoform. Eine große Bedeutung für eine mög- 
lichst leichte Überwindung des Luftwiderstandes hat ähnlich wie beim Schiffe 
die Gestaltung der Wandungen des Fahrzeuges. Dieselben müssen so glatt 
und eben wie nur möglich sein. 

Es ist selbstverständlich, daß die absolut sichere Erhaltung der Form 
während der Fahrt ein conditio sine qua non ist. Verliert das Schiff die Starr- 
heit seiner Form, so wächst der Luftwiderstand in ganz unkontrollierbarer 
Weise, es treten sofort Deformationen des Schiffes und hiermit, wie zahlreiche 
Versuche bewiesen haben (Santos Dumont), auch Katastrophen ein. 

Die Erhaltung der starren Form. 

Die Erhaltung der starren Form eines Luftschiffes kann auf zweierlei 
Weise erreicht werden, entweder indem man dem in der sonst nicht starren 
Hülle befindlichen Gase einen inneren Überdmek über die Außenluft verleiht 
oder indem man die Hülle mit einem starren, aus leichtem Metall erbauten 
Gerippe versieht. Beide Arten sind bereits erprobt und müssen hier ihre Vor- 
und Nachteile gegeneinander sorgfältig abgewogen werden, da sie auf den 
Bau und die ganze Art des Schiffes von ausschlaggebender Bedeutung sind. 
Die Frage lautet also : sollen wir starre oder nicht starre Luftschiffe bauen? Be- 
trachten wir zunächst das nicht starre Luftschiff, für das die „La France“, die 
letzten Luftschiffe Santos Dumonts und Lebaudys gute Vorbilder abgeben. 

Der Gedanke, einem Luftschiffe durch inneren Überdmek ähnlich wie 
einem Gummiballc eine feste Form zu geben, stammt von General Meusnier 
aus dem Ende des 18. Jahrhunderts bereits. Er schlug vor, in die gasge- 


Digitized by Google 



Mo(or>Luftschiffc. Die Erhaltung der «tarren Form. 


217 


füllte Hülle einen Luftsack (Ballonet) einzufügen und diesen mit Hilfe eines 
Ventilators mit Luft aufzupumpen, sobald die Hülle durch Gasverluste sich zu 
deformieren drohe. Durch Renard ist der Gedanke und Vorschlag Meusniers 
weiter vervollkommnet worden und die Theorie eines Ballons mit konstanter 
Form und konstantem Volumen in mustergültiger Weise ausgearbeitet und 
behandelt worden. Unsere gegenwärtigen Ballonstoffe sind reichlich fest 
genug, um einen ausreichend starken Überdruck zu vertragen. Das Luftschiff 
,La France“, Lebaudys und Santos Dumonts Schiffe wurden unter einem kon- 
stanten Überdrucke von 20^25 mm Wassersäule gehalten, der sich als aus- 
reichend erwies, um die feste Form zu sichern. Das neueste Luftschiff Le- 
baudys steht sogar unter einem konstanten Drucke von 35 mm Wassersäule. 
Der deutsche Drachenballon erhält in gleicher Weise die Permanenz seiner 
Form und kann Windstärken von mehr als 20 m pro Sekunde widerstehen, 
ohne Deformationen zu erleiden. Es ist somit seit Jahren der Beweis erbracht, 
dali man durch die Anordnung eines Ballonets dem Luftschiffe eine feste Form 
geben kann. Ein so gebautes Luftschiff hat, da cs nur aus leichtem Stoffe 
besteht, natürlich ein verhältnismäßig geringes totes Gewicht, es kann also 
so klein gehalten werden, wie es die mitzuführende Nutzlast (Maschinen und 
Personal etc.) nur irgendwie gestatten. Da es verhältnismäßig klein ist, besitzt 
es auch einen entsprechend geringen Luftwiderstand. Es ist ferner in unge- 
fülltem Zustande transportabel, bedarf also als Kriegsfahrzeug keines so großen 
Aktionsradius, da es bis an den Feind heran ungefüllt gebracht werden kann, 
es ist schließlich infolge seiner geringen Größe leichter zu füllen, zu bedienen 
und auch zu manövrieren. 

Ein Nachteil des nicht starr gebauten Luftschiffes ist der, daß die An- 
bringung sämtlicher maschineller Teile, insonderheit der Propeller, an der 
günstigsten Stelle auf Schwierigkeiten stößt und ganz besonderer Anord- 
nungen bedarf. 

Das durch eine metallene Rippenkonstruktion starr in der Form erbaute 
Luftschiff, dessen beide Repräsentanten das von Schwarz und das vom Grafen 
Zeppelin sind, hat den Vorzug, daß die Verbindung der Hülle mit dem 
maschinellen Teile des Schiffes insonderheit die Anbringung der Propeller an 
der günstigsten Stelle keine sonderlichen Schwierigkeiten macht. Diesem Vor- 
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teil aber steht das enorm große tote Gewicht der Rippenkonstruktion entgegen. 
Es ist so bedeutend, daß z. B. das Zeppelinscbe Luftschiff trotz 5- 6-facher 
Größe keine größere freie Tragkraft besaß und noch nicht einmal die gleich 
starke Maschinenausrüstung trug, wie das Schiff Lebaudys, während der Quer- 
schnitt des Schiffes trotz der enormen Längenausdehnung desselben immer 
noch größer war als der des halb so kurzen nicht starren französischen Schiffes. 
Durch die erforderliche enorme Größe wachsen natürlich die Schwierigkeiten 
der Gasbeschaffung, der Füllung, der Bedienung, der Manövrierung und auch 
der Kosten. Ferner kann ein starr gebautes Luftschiff nicht in ungefülltem 
Zustande bezw. nach einer Landung an nicht beabsichtigter Stelle weiter 
transportiert werden. Da es ferner aus Rücksicht auf möglichst geringes 
Gewicht kaum gelingen dürfte, ein starres Luftschiff so solide zu bauen, daß 
es eine Landung bei stärkerem Winde ohne zu stranden aushalten kann, so 
erscheint der Bau solcher Fahrzeuge vorläufig noch verfrüht Es dürfte besser 
sein, abzuwarten, bis durch zahlreiche Versuche von einfacheren nicht starren 
Luftschiffen alle noch der Prüfung bedürfenden Fragen ausreichend geklärt 
sind. Sind dann später Motor-Luftschiffe so weit vervollkommnet, daß sie mit 
genügender Sicherheit ihren Hafen oder Bestimmungsort erreichen können, 
wo durch besondere Anlagen ihre Landung vorbereitet werden kann, dann 
erst wird es meiner Meinung nach Zeit sein, der Frage der Konstruktion 
solcher Riesenluftschiffe näher zu treten. Der Beweis, daß nur mit starren 
Luftschiffen das gesteckte Ziel zu erreichen sei, daß man also nur solche weiter 
bauen und versuchen müsse, ist bisher keineswegs erbracht, im Gegenteil, das 
Luftschiff der Gebrüder Lebaudy hat gezeigt, daß es dem starren Luftschiffe 
durchaus zunächst überlegen ist. 

Wenn icb also auch nicht für den Bau starrer Luftschiffe zunächst ein- 
treten kann, so begrüße ich es andererseits doch mit Freuden, daß der unermüd- 
liche Graf Zeppelin an den Bau eines zweiten starren Luftschiffes gegangen 
ist, da man durch praktische Versuche allein dieses Problem nur fördern kann. 
Gelingt es dem neuen starren Luftschiffe, die Leistungen Lebaudys zu über- 
treffen, so ist der Beweis erbracht, daß diesen die Zukunft gehört, wenn man 
deren Nachteile in den Kauf nehmen will. 
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Verbindung von Hülle und Gondel. 

Hülle und Oondel des Luftschiffes müssen so starr wie nur irgend mög- 
lich verbunden sein, ein Pendeln der letzteren, die ja den Motor und auch den 
oder die Propeller trägt, vermindert die Stabilität der Fahrt und schwächt die 
Antriebskraft der Propeller. Diese Anforderung ist bei nicht starr gebauten 
Fahrzeugen, wie schon vorher bemerkt wurde, recht schwierig zu erfüllen und 
erst durch Renard in zufriedenstellender Weise gelöst worden. Er gab der bis 
dahin kahnartigen Oondel eine langgestreckte, ganz schmale Form, so daß sich 
diese fast in der ganzen Länge des Luftschiffes unter der Hülle entlang zog. 
Mit diesem langen Oerüste verband er seine Hülle, welche kein Netz, sondern 
einen leinenen Überzug trug, durch ein System von sich kreuzenden Leinen 
und erreichte hiermit eine fast starre Verbindung beider Teile, sowie auch 
gleichzeitig eine ausgezeichnete Versteifung des Schiffes selbst. An dieser 
gerüstartigen, langen Oondel konnte der Propeller und auch das Steuerruder 
solide befestigt werden, freilich lag ersterer nicht an der günstigsten Stelle. 
Die Luftschiffe Santos Dumonts und anderer Nachfolger zeigen mit Ausnahme 
des Lebaudyschen Schiffes alle dieselbe oder eine ganz ähnliche Anordnung. 
Dieses letztgenannte bisher erfolgreichste Luftschiff zeigt eine wesentlich andere 
Anordnung. Die nicht starre Hülle ruht fest auf einer aus Stahlrohren erbauten 
länglichen Orundfläche, welche mit einem Kiel und einer nach hinten sich fort- 
setzenden schwanzartigen Steuerfläche versehen ist. Mit dieser Orundfläche ist 
die wieder kahnartige Oondel durch Stahlrohre und Stahlseile starr verbunden. 
Die Propeller liegen zu beiden Seiten der den Motor tragenden Oondel. Es 
ist hier also eine absolut starre Verbindung zwischen Oondel und Hülle 
geschaffen, indessen liegen auch hier die Propeller nicht an der günstigsten 
Stelle. Ob diese Anordnung oder die Renards, welche den Vorzug der größeren 
Leichtigkeit besitzt, die vorteilhaftere ist, muß abgewartet werden, bis Renard 
selbst mit seinem Luftschiffe, an dessen Konstruktion er bereits seit mehreren 
Jahren arbeitet, an die Öffentlichkeit treten wird, oder es müssen auch nach 
dieser Richtung Modellversuche angestellt werden. 

Die vertikale Stabiiität in der Luft. 

Zu allen Schwierigkeiten in der Konstruktion von Luftschiffen, welche die 
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Eigenbewegung, die Erhaltung der Stabilität der Form und der Fahrt des Luft- 
schiffes verursacht, tritt nun noch eine weitere hinzu, die meist nur von prak- 
tischen Luftschiffen! erkannt und voll gewürdigt wird; es ist dieses die Er- 
haltung der vertikalen Stabilität von Luftfahrzeugen in ihrem Elemente, der Luft, 
eine Bedingung, welche bei der Seeschiffahrt fortfällt und nur sonst noch bei 
der Konstruktion von Unterseebooten und Torpedos in die Erscheinung tritt. 

Um auch nicht praktischen Luftschiffen! hier die nötige Klarheit zu ver- 
schaffen, wollen wir diese Frage an dem Beispiele des gewöhnlichen Kugel- 
ballons ohne Eigenbewegung zunächst erörtern, da hier die gleichen Verhält- 
nisse obwalten. 

Nach dem bekannten Archimedischen Prinzipc steigt ein Luftballon in die 
Höhe, sobald sein Gewicht geringer ist als das der von ihm verdrängten Luft- 
masse. Ein prall gefüllter Ballon steigt, wenn er Auftrieb besitzt, mit abnehmendem 
Auftriebe bis in seine Oleichgewichtszone, in der sein Gewicht gleich dem der 
verdrängten Luftmasse ist, hier schwimmt er. Während des Steigens stößt er 
den Überschuß des sich bei dem geringer werdenden Luftdrucke ausdehnenden 
Gases durch eine Öffnung oder durch ein Ventil aus, er behält also sein 
Volumen, aber verringert sein Gewicht. Ein nicht prall gefüllter, also schlaffer 
Ballon hat während des Aufstieges kein konstantes Volumen, das sich aus- 
dehnende Gas füllt mehr und mehr die nicht ganz gefüllte Hülle aus, sein 
Gewicht bleibt aber dasselbe. Dieser Ballon steigt daher zunächst mit kon- 
stantem Auftriebe bis in die Zone, wo das sich ausdehnende Gas die Hülle 
prall vollgefüllt hat, und steigt nun weiter nach den Gesetzen des prallen 
Ballons, indem er Gas ausstößt bis in seine Gleichgewichtslage. Von zwei 
gleich großen Ballons, welche gleichen Auftrieb besitzen, von denen der eine 
aber prall voll, der andere nicht vollgefüllt ist, steigt der letztere daher ungleich 
höher, ehe er seine Gleichgewichtszone findet. Ein fallender Ballon findet, da 
sich das Gas mehr und mehr unter dem zunehmenden Luftdrucke zusammen- 
zieht, keine Gleichgewichtslage unter sich, er fällt bis zur Erde zurück. Er- 
leichtern wir den fallenden Ballon durch Ballastauswurf und veranlassen ihn 
hierdurch wieder zum Steigen, so muß er über seine alte Gleichgewichtslage, 
aus der er zu fallen begann, hinaussteigen, da er ja leichter geworden ist, als 
er dort war, und da er nach dem Gesetze des schlaffen Ballons erst wieder 
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bis zur Prallhöhe und dann weiter bis zur neuen Gleichgewichtslage steigen 
muß. Hieraus ergibt sich, daß man, um die Fahrt zu verlängern, immer höher 
steigen muß, daß der Ballon vor der Beendigung der Fahrt seine größte Höhe 
erreichen muß, und daß seine Fahrtenlinie eine wellenförmig mehr und mehr 
ansteigende Linie darstellt. Der gewöhnliche Ballon ist also in der Vertikalen 
gänzlich unstabil, es ist nicht möglich, ihn in einer gewollten Zone horizontal 
fahrend längere Zeit zu erhalten. Um ihn überhaupt in der Luft schwebend 
zu erhalten, müssen wir dauernd Ballast opfern, und da ein Ballon nur eine 
ganz begrenzte Menge von Ballast tragen kann, so ist die Fahrtdauer eine 
begrenzte. Der Grund, daß ein Ballon, der seine Gleichgewichtszone erreicht 
hat, in dieser nicht längere Zeit verharrt, ist der, daß eine ganze Reihe von 
Gleichgewichtsstörungen hier eintreten, die sowohl in positivem' als auch in 
negativem Sinne wirken. 

Gasverluste durch Undichtigkeit der Hülle vermindern die Tragkraft des 
Ballons, ebenso die durch die Diffusion bedingte Vermischung des Gases mit 
der umgebenden Luft; beide Ursachen bewirken also einen Fall des Ballons. 
Jede Belastung des Ballons durch Niederschlag oder Feuchtigkeit muß ihn 
gleichfalls zum Fallen veranlassen. Jede Veränderung des Luftdruckes oder, 
was dasselbe bedeutet, des Luftgewichtes äußert sich in dem einen oder anderen 
Sinne auf das Gleichgewicht des Ballons. Jede Temperaturänderung des Gases 
und ebenso auch der umgebenden Luft muß eine Gleichgewichtsstörung des 
Ballons verursachen, da sie zu Volumen- bezw. Gewichtsveränderungen führt. 
Jede Bestrahlung der Hülle durch die Sonne und jede Beschattung durch 
Wolken verursacht also sofort grobe Gleichgewichtsstörungen. Auf- und ab- 
steigende Luftströmungen wirken natürlich gleichfalls ganz direkt auf den 
Ballon ein. Kurz, wir sehen, daß so viele Gründe für die Störung des Gleich- 
gewichtes vorhanden sind, daß es uns nicht wunder nehmen kann, daß der 
gewöhnliche Luftballon nur ganz ausnahmsweise in seiner Gleichgewichtszone 
längere Zeit verharrt. Jede Störung aber, die einen Fall verursacht, muß durch 
Ballastauswurf pariert werden und gibt daher Veranlassung zu einem Höhersteigen 
des Ballons und zu einer Verringerung der im Ballast aufgespeicherten Kraft. 

Nur durch Erhaltung einer konstanten Volumverdrängung können diese 
Gleichgewichtsstörungen so pariert werden, daß es unter verhältnismäßig 
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geringen Ballastopfern möglich ist, den Ballon in einer gewollten Höhenlage 
längere Zeit zu halten. Ich verweise hier auf die vorzügliche Arbeit Renards 
aus dem Jahre 1884 und des Kapitäns Voyer, in welchem die Theorie eines 
Ballons mit konstantem Volumen bis ins Detail durchgerechnet und die An- 
weisung zu dessen Führung gegeben wird. Auch hier wird das konstante 
Volumen nur durch Einfügung eines Ballonets erreicht, welches vom Korbe 
des Ballons mit Hilfe eines Ventilators aufgeblasen wird. Freilich können wir 
hierdurch den Gebrauch des Ballastes nicht vermeiden, aber da der Ballon 
nicht über die erste Gleichgewichtslage hinausschießt, so sparen wir sehr 
erheblich an Ballast und können, was das Wichtigste ist, die Fahrt sowohl 
länger als auch in einer gewollten Höhenlage fortsetzen. Wir brauchen also 
nicht in die höheren Luftschichten zu steigen, in denen meist der Wind noch 
zunimmt, wir können den Ballon zwingen, dort zu bleiben, wo wir es wünschen. 

Da alle diese Gleichgewichtsstörungen um so gröbere sind, je größer der 
Ballon ist, so sind sie bei Motor-Luftschiffen noch erheblich größer als bei 
dem gewöhnlichen Kugelballon und stören deren Gleichgewichtsbedingungen 
noch mehr. Ein Motor-Luftschiff, welches keine konstante Volumenverdrängung 
besitzt, wird daher gezwungen sein, höher und höher zu steigen, es wird in 
Luftschichten geraten, in denen seine Eigenbewegung dem Winde nicht mehr 
überlegen ist, und wird bald zur Landung gezwungen werden. Ein Motor- 
Luftschiff bedarf daher eines ausreichend großen Ballonets, welches von einem 
durch Motorkraft betriebenen Ventilator aufgepumpt werden kann. Beim nicht 
starren Luftschiff gibt uns also das ohnehin zur Erhaltung der Form erforder- 
liche Ballonet gleichzeitig das Mittel an die Hand, das Schiff in einer gewollten 
Höhenlage zu halten. Das starr gebaute Luftschiff hat nur dann eine konstante 
Volumenverdrängung, wenn seine äußere Schutzhülle luftdicht abgeschlossen 
ist. Bei dem Luftschiffe des Grafen Zeppelin war dieses nicht der Fall, im 
Gegenteil, diese Hülle war absichtlich geöffnet, damit die Luft die Gashüllen 
umspülen und so gegen Strahlung schützen könne. Schließt man aber diese 
Hülle beim starren Luftschiffe luftdicht ab, so müßte dieselbe bei dem 
Zusammenziehen des Gases, also z. B. bei jedem Fall dem äußeren Luftdrucke 
gewachsen sein, der also bis zu einer Atmosphäre anwachsen kann. Dem 
Drucke einer vollen Atmosphäre aber sind unsere Ballonstoffe nicht gewachsen. 
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Bei dem Schwarzschen Luftschiffe, dessen aus Aluminiumblech gefertigte Hülle 
fest geschlossen war und auf der Rippenkonstruktion ruhte, sah man die 
Deformationen dieser Hülle infolge des äußeren Überdruckes schon vor der 
Abfahrt, als der Ballon Gas verloren hatte. Also auch das starre Luftschiff 
bedarf des Ballonets, um die konstante Volumenverdrängung zu erzielen. Bei 
einem Luftschiffe, welches wie das des Grafen Zeppelin aus vielen einzelnen 
Kammern besteht, ist eine Ballonetanordnung kaum durchführbar, da jede dieser 
Kammern ihr Ballonet erhalten müßte. 

Nun gibt es für Motor-Luftschiffe noch ein anderes, freilich noch nicht 
genügend erprobtes Mittel, um Höhenschwankungen zu parieren. Dieses 
besteht darin, daß an demselben horizontale verstellbare Steuerflächen ange- 
bracht werden, welche ähnlich wie die Horizontalsteuer des Torpedos wirken, 
also das Fahrzeug mechanisch zu heben oder zu senken vermögen. Diese Art 
der Steuerung kann nur wirksam werden, wenn der Druck der Luft auf solche 
Steuerflächen ein genügend großer ist, um den Einfluß der Schwere des Schiffes 
beim Fall und den des Auftriebs des Gases beim Steigen aufzuheben. Es muß 
also künstlich Luftwiderstand gegen die Fahrtrichtung erzeugt werden, den 
wir ja eigentlich so klein wie nur möglich machen wollten. Für sehr rationell 
kann man daher von vornherein diese Art der horizontalen Steuerung von 
Luftschiffen nicht bezeichnen, aber immerhin wollen wir sie gern anwenden, 
wenn sie uns erlaubt, das Fahrzeug in einer gewollten Höhe zu erhalten. 
Diese Art der Steuerung bedarf aber zunächst noch einer gründlichen Erprobung 
durch Versuche, sehr aussichtsreich scheint sie mir nicht zu sein, da die Eigen- 
bewegung von Luftschiffen mit etwa 10 12 m pro Sekunde nicht ausreichend 
erscheint, um große Wirkungen nach dieser Richtung zu erzielen. Schließlich 
könnte durch Schrägstellung des ganzen Ballons noch versucht werden, Höhen- 
schwankungen zu parieren, aber auch nach dieser Richtung können erst Ver- 
suche ergeben, ob die hierauftretenden Kräfte ausreichend sind. Das Lebaudysche 
Luftschiff besitzt außer seinem Ballonet, mit dem es ihm bisher stets gelungen 
ist, eine niedrige Fahrstraße zu wählen und auch zu halten, horizontale verstellbare 
Steuerflächen, benutzt also beide Mittel zur Erhaltung der vertikalen Stabilität. 

Jedenfalls aber wird der Leser aus den hier nur flüchtig skizzierten 
Schwierigkeiten, die sich auch bei der vertikalen Steuerung des Luftschiffes 
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ergeben, entnommen haben, daß dieser Punkt noch große Beachtung und 
Erprobung verdient; denn wenn ein Motor-Luftschiff brauchbar sein soll, muß 
es auch in vertikaler Richtung dem Willen des Führers folgen. 

Zusammenfassung der Konstruktionsbedingungen. 

Wiederholen wir schließlich noch einmal die Hauptpunkte, welche bei der 
Konstruktion von Motor-Luftschiffen in Frage kommen. 

Anforderungen: 

1) genügende Eigenbewegung (wenigstens 10 m pro Sekunde, wenn 
möglich mehr); 

2) genügende Fahrtdauer (wenigstens 12 Stunden, besser mehr). 

Diese können nur erfüllt werden: 

1) durch Einbau eines oder besser mehrerer möglichst leichter und 
leistungsfähiger Motore; 

2) durch Anbringung kräftig wirkender Propeller möglichst in der Wider- 
standslinie des Schiffes; 

3) durch Erhaltung der Stabilität in der Längs- und Querachse des 
Schiffes durch Anbringung von wirksamen Steuerflächen; 

4) durch Steuerung des Schiffes mit Hilfe eines genügend großen und 
solide angebrachten Steuerruders; 

5) durch rationelle Orößenverhältnisse des Schiffes; 

6) durch möglichst günstige Form des Schiffes; 

7) durch Erhaltung der starren Form; 

8) durch starre Verbindung der Gondel mit der Hülle; 

9) durch Erhaltung der vertikalen Stabilität des Schiffes in der Luft mit 
Hilfe des Ballonets und eventuell durch Steuerflächen. 

Wir sehen, der Bau und die Konstruktion von Motor-Luftschiffen ist eine 
komplizierte Aufgabe, unsere Ansicht, daß die Zusammenarbeit tüchtiger 
Ingenieure und tüchtiger Luftschiffer dieses Problem nur lösen kann, scheint 
durchaus gerechtfertigt. 

Die bisher erbauten und erprobten Motor-Luftschiffe. 

Wenngleich auch die bisher erbauten und erprobten Motor-Luftschiffe mit 
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Ausnahme vielleicht des der Gebrüder Lebaudy, noch keine großen, zur Nach- 
eiferung direkt ermunternden Erfolge zu verzeichnen hatten, so wäre es doch 
grundfalsch, bei der Konstruktion eines neuen Motor-Luftschiffes jene nicht zu 
beachten, das Gute und Praktische derselben nicht anzunehmen und auch aus 
den Mißerfolgen nichts lernen zu wollen. 

Betrachten wir hier daher in Kürze die wenigen, wirklich ausgeführten 
und erprobten Motor-Luftschiffe, sowie einige hervorragende Projekte von 
solchen; suchen wir ihre guten und ihre schlechten Eigenschaften festzustellen, 
miteinander zu vergleichen und an ihnen zu lernen. 

Unter den zahlreichen, meist törichten Erfindern, welche sich unmittelbar 
nach der Erfindung des Luftballons mit dem Problem der Lenkbarmachung 
desselben beschäftigten, und die damaligen Bewegungsorgane des Seeschiffahrt, 
Segel und Ruder, nur auf die Luftfahrzeuge übertragen zu brauchen glaubten, 
ragt ein Mann weit empor, der vermöge seines technichen Scharfsinnes die 
Grundzüge zur Lösung des Problems so richtig erkannte, daß seine Arbeiten 
und Vorschläge teilweise noch heute für den Bau von Luftschiffen maßgebend 
geblieben sind. Es ist dieses der französische General Meusnier, welcher ein 
sorgfältig durchgearbeitetes Projekt eines lenkbaren Luftschiffes schon im 
Jahre 1705 der Akademie der Wissenschaften vorlegte. Meusnier hatte zunächst 
erkannt, daß dem Luftschiffe eine langgestreckte Form gegeben werden müsse, 
um den Luftwiderstand besser als der Kugelballon überwinden zu können. 
Er fand ferner das Mittel zur Erhaltung dieser Form in der nach ihm benannten 
Luftblase (Meusniersche Luftblase oder Ballonet). Er erkannte ferner mit weit 
vorausschauendem Blicke, daß rotierende Flächen die geeignetsten Propeller 
für Luftschiffe abgeben müßten, er erkannte aber auch gleichzeitig, daß 
Menschenkraft nicht ausreiche, um diesen Propellern die erforderliche Energie 
zu erteilen, daß hierfür vielmehr eine viel leistungsfähigere Kraft erforderlich 
sein werde, welche erst noch zu erfinden sei. So blieb es bei dem richtigen 
Gedanken. Das fertig durchgearbeitetc Projekt konnte erst später Früchte 
tragen, nachdem leichte und leistungsfähige Motore erfunden waren. 

Der durch die Erfindung des Injektors bekannte Maschineningenieur 
Henry Giffard war der erste, welcher es wagte, eine Dampfmaschine in ein 
Luftschiff umzubauen und hiermit das erste wirkliche Motor-Luftschiff (Fig. I) 

Jahrbuch der AutcHnobil- und Mdorbüot'lndu^tHe. | 5 
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schuf. Der Schiffsmmpf (die Hülle) hatte die Form einer Spindel von 44 m Länge, 
12 m größtem Durchmesser, 113 qm größtem Querschnitt und 2500 cbm 
Volumen. Die von einem Netze umgebene Hülle trug zunächst eine 20 m 
lange Raa, an welcher als Ersatz der Gondel ein Gerüst zur Aufnahme der 
maschinellen Teile hing. Die 3 HP starke Dampfmaschine mit stehendem 
Kessel wog ohne Betriebsmaterial 150 kg, also 50 kg pro HP, ein Gewicht, 
was für damalige Verhäiltnisse bereits ungemein niedrig war. Die zweiflügelige 

Schraqbe besaß einen 
Durchmesser von 3,40 m 
und konnte 110 Umdreh- 
ungen pro Minute machen. 
An Stelle eines festen Steuer- 
ruders war an dem hinteren 
Ende der Raa nach der Hülle 
hinauf ein dreieckiges, von 
der Gondel aus verstell- 
bares Segel angebracht. 
Mit Leuchtgas gefüllt, be- 
saß das Luftschiff 1800 kg 
Auftrieb. Die Gewichtsver- 
Fig. 1. Oiffards Luftschiff (1852). hältnisse des Schiffes waren 

folgende; 



Hülle mit Ventilen etc 320 kg 

Netz mit Auslaufleinen 150 „ 

Die 20 m lange Raa nebst Aufhängung und Steuersegel 300 „ 

Maschine und Kessel (leer) 150 „ 

Wasservorrat und Kohle bei der Abfahrt 60 , 

Die Gondel, Schraube und Gestell derselben 420 „ 

Anker mit Tau 80 „ 

Gewicht des Luftschiffers (Giffard selbst) 70 „ 

Auftrieb bei der Abfahrt 10 „ 

Summa 1560 kg 
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Es verblieb also noch ein freier Auftrieb von ca. 240 kg für Ballast und Be- 
triebsmaterial. 

Am 24. September 1852 unternahm Giffard mit diesem Luftschiffe die 
erste Probefahrt vom Hippodrome de l'Etoile zu Paris. Giffard gibt selbst 
an, daß das Luftschiff dem ziemlich kräftigen Winde nicht standhaltcn konnte, 
sondern von ihm mitgerissen wurde, indessen sei es ihm gelungen, die Wirk- 
samkeit seines Steuers zu erkennen, indem er aus der Windrichtung abweichen 
konnte. Er schätzt die Eigenbewegung des Luftschiffes auf 2,50 m pro Sekunde. 
Nach mehrstündiger Fahrt landete das Luftschiff ohne Unfall. Giffard zog 
aus diesem geringen Erfolge den Schluß, daß der Luftwiderstand zu groß, die 
Maschine zu schwach sei, und daß 2 Personen zur Bedienung des Schiffes nötig 
seien. Er erbaute daher ein be- 
dentend größeres Luftschiff, 
verringerte durch Verlänge- 
rungder Längsachse den Quer- 
schnitt der Hülle und ver- 
stärkte seine Maschinenkraft. 

Das im Jahre 1855fertiggestelle 
Luftschiff No. II (Fig. 2) hafte 
gleichfalls Spindelform, es war 
70 m lang, besaß nur 10 m 
größten Durchmesser und ca. 

3500 cbm Inhalt. Die Raa war 
bei diesem Schiffe in Fortfall gekommen, sie wurde zum Teil durch eine Holz- 
traverse ersetzt, welche sich der Form des Schiffes eng anschmiegte und am 
oberen Meridian desselben entlang lief. Das Steuerruder war geschickter 
angebracht, es lag keilartig am hinteren Teile der Hülle. Das Gerüst für die 
Maschine hing direkt am Netze. 

Die geringe Stabilität dieses langgestreckten Schiffes gab bei der ersten 
Probefahrt beinahe die Veranlassung zu einer Katastrophe, indem dasselbe sich 
so steil aufrichtetc, daß das Netz samt der Gondel von der Hülle abglitt und 
zur Erde stürzte, wobei Giffard und sein Begleiter nur leichte Verletzungen 
erlitten, während die Hülle allein emporsfieg und_ zerplatzte. 

15 * 



Fig. Z Oiffard’s Luftschiff (1855). 
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Ein drittes Projekt eines Riesenluftschiffes kam nicht mehr zur Ausführung, 
da Oiffard erblindete und sich das Leben nahm. 

Oiffards Luftschiffe lehren uns, daß zwar der betretene Weg der richtige 
war, daß indessen aus Mangel an genügender Kraft des Motors die Eigen- 
bewegung des Schiffes eine viel zu geringe war, daß ferner dem Schiffe infolge 
des Nichtvorhandenseins eines Ballonets die starre Form fehlte und daß die 
Stabilität der Längsachse eine ungenügende war. Ein grober Fehler ist ferner 
die Füllung mit dem schweren Leuchtgas an Stelle des fast doppelt so trag- 
fähigen Wassers toffgases. 


Nachdem man während der Belagerung 
von Paris vergeblich versucht hatte, mit dem 
nicht lenkbaren Ballon, der den Belagerten 
sonst treffliche Dienste leistete, von außen in 
die belagerte Festung hineinzugelangen, trat 
der Wunsch auf, Luftschiffe zu besitzen, 
welche wenigstens eine geringe Abweichung 
aus der Windrichtung zuließen. Der in der 
Festung eingeschlosseneMarine-Chefingenieur 
Dupuy de Lome unternahm auf Staatskosten 
den Bau eines solchen Luftschiffes (Fig. 3). 
Das bis ins kleinste Detail sorgfältig durch- 
dachte Projekt konnte in der belagerten 
Festung nicht zur Ausführung gelangen, wurde aber nach dem Abschluß des 
Friedens zu Ende geführt und im Jahre 1872 auch erprobt. 

Das Luftschiff besaß, wie das Oiffards, Spindelform, war aber, um eine 
größere Stabilität zu erzielen, lange nicht so langgestreckt gebaut; es hatte 
folgende Abmessungen: 

Länge 36,12 m, größter Durchmesser 14,84, größter Querschnitt 172 qm; 
3454 cbm Inhalt. Statt des Netzes bedeckte die obere Hälfte ein Stoffüberzug 
(Netzhemd), um die größere Reibung der Luft am Netz zu vermeiden. Zur 
Erhaltung der starren Form war hier zum ersten Male die Meusniersche Luft- 
blase, das sogenannte Ballonet, angewendet, welches durch einen Ventilator 
aufgeblasen werden konnte. Sehr geschickt war die Aufhängung der Gondel. 



Fig. 3. Dupuy de Lomes Luftschiff 
(1872). 


Digitized by Google 



Die bisher erbauten und erprobten Motor-LuHschiffe. 22Q 

Sie wurde von zwei verschiedenen Leinensystemen getragen, von denen das 
äußere vom Netzhemd direkL das innere, sich in einem Punkte kreuzend, zur 
Gondel herablief. Hierdurch wurde eine fast starre Verbindung zwischen 
diesen beiden Teilen erreicht. Diese Aufhängung ist noch heute mustergültig. 
Die Gondel hatte die Form eines Bootes von 12,60 m Länge. Statt einer 
Maschine war die Kraft von 8 Menschen vorgesehen, welche den Propeller in 
Rotation zu versetzen hatten. Es ist kaum verständlich, wie ein sonst so er- 
fahrener Maschinenkonstrukteur wie Dupuy de Löme einen solchen Rückschritt 
gegen Giffard machen konnte, obwohl die Maschinentechnik in den seitdem 
verflossenen 15 Jahren ganz erhebliche Fortschritte gemacht hatte. Man kann 
diesen Kapitalfehler nur begreifen, wenn man annimmt, daß Dupuy de Löme 
die Aufstellung einer Dampfmaschine unter einem Wasserstoffgasballon für zu 
gefährlich hielt. Er gibt selbst in seiner Beschreibung des Luftschiffes zu, 
daß eine Dampfmaschine die lOfache Kraft gehabt hätte. Von diesen 8 Mann 
sollten je 4 mit stündlicher Ablösung die Schraubenwelle drehen, welche in 
der Längsrichtung der Gondel angebracht war. Sie trug hinten eine riesige 
2-flügelige Schraube von Q m Durchmesser, welche nur 21 Touren in der 
Minute machte. Das dreieckige Steuerruder war am hinteren Teile der Hülle 
angebracht und wurde unten durch eine 6 m lange Raa gehalten, welche 
durch Steuerleinen von der Gondel aus gestellt werden konnte. Das Total- 
gewicht des Luftschiffes betrug 1776 kg, der Auftrieb der Wasserstoffgas- 
füllung 377Q kg, so daß es außer 14 Mann Besatzung noch 875 kg Ballast 
tragen konnte. 

Bei der ersten Probefahrt am 2. Februar 1872 traf das Schiff in 5 600 m 
Höhe ein Wind von ca. 12 m pro Sek. an; es vermochte mit seiner Eigen- 
bewegung von nur 2,5 m nur eine Abweichung aus der Windrichtung von 
12® zu erzielen. Das Schiff zeigte eine große Stabilität in der Längsachse, 
auch erwies sich die Aufhängung der Gondel als ausgezeichnet fest und starr. 
Nach 2-stündiger Fahrt landete es ohne Unfall. 

Die Mängel dieses Luftschiffes bestehen in erster Linie in der Ver- 
wendung von Menschenkraft zum Antrieb der Propeller und in dem zu großen 
Querschnitt des Schiffes. Hälfe Dupuy de Löme, was durchaus möglich 
gewesen wäre, eine Maschine von 8 HP angcwendel und seinem Schiffe die 
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Form des Oiffardschen gegeben, so hätte er sicher 5—6 m Eigenbewegung 
erzielt. Trotz des geringen Erfolges bleibt dieses Luftschiff infolge der sorg- 
fältigen Durcharbeitung aller Teile (mit Ausnahme des Motors) wertvoll |und 
beachtenswert für jeden Luftschiffkonstrukteur. In einer der Akademie der 
Wissenschaften eingereichten Abhandlung ') hat Dupuy de Lome seine Arbeiten 
und Berechnungen niedergelegt. 

Drei Hauptpunkte sind es, welche besondere Beachtung verdienen und 
auch von Renard später angenommen und weiter ausgebildet wurden. Die 
Starrheit der Form durch Einfügung eines Ballonets, die starre Verbindung 
von Gondel und Hülle mit Hilfe des gekreuzten Leinensystems und der 
Ersatz des Netzes durch einen Stoffüberzug (Netzhemd). Das Schiff wurde 
leider, statt es zu verbessern, abgebrochen und seine einzelnen Teile versteigert 

ln dieselbe Zeit fällt auch 
der Bau eines Motor-Luftschiffes 
eines deutschen Ingenieurs, Paul 
Häniein (Fig. 4), welches gleich- 
falls Beachtung verdient, ob- 
gleich es durch eine Verkettung 
Fig. 4. Hänicin-s Luftschiff (1872). unglücklicher Umstände nie 

gründlich zur Erprobung ge- 
langte. Nachdem Häniein in seiner Vaterstadt Mainz ein größeres Modell 
seines Luftschiffes ausgestellt hatte, welches infolge seines guten Funktionierens 
Aufsehen erregte, gelang es ihm, in Österreich eine Aktiengesellschaft zu 
gründen, welche ihm die Mittel zur Ausführung im großen gewährte. 

Das Luftschiff hatte langgestreckte, asymmetrische Form, es war vom 
schärfer zugespitzt als hinten, seine Länge betrug 50,4 m, sein größter Durch- 
messer 9,2 m, sein größter Querschnitt 67,4 qm, das Volumen 2408 qm. Durch 
Einfügung eines Ballonets war die Starrheit der Form gesichert. Dicht unter 
der Hülle war ein 30 m langer, 4 m breiter Rahmen von Holz derartig an- 
gebracht, daß die Auslaufleinen des Netzes denselben tangierten und an ihm 
befestigt waren. An diesem Rahmen, welcher eine sehr solide Verbindung 

1) Note sur l'Aerastat ä Helicc constniit pour le compte de l'Ftat par M. Dupuy de Lome, 
Paris 1872. Memoires de l’academie des Sciences, T. XL 
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von Oondel und Hülle herstellte, war auch das Steuerruder angebracht. Die 
Gondel war durch hölzerne Stützen gegen den Rahmen abgesteift und hing 
sehr fest und sicher am Netze. Als Motor fand zum ersten Male ein Gasmotor 
(C Lenoir) Verwendung, welcher seinen Betriebsstoff aus dem Gasvorrat des 
Schiffes selbst entnahm. Der Motor besaß 3,6 HP und wog 233 kg; er ver- 
brauchte 6 — 7 cbm Gas pro Stunde und benötigte 10 12 cbm Kühlwasser. 
Die hinten angebrachte 4-flügelige Luftschraube hatte 4,6 m Durchmesser und 
machte 72 Umdrehungen in der Minute. Um sie bei der Landung gegen 
Beschädigungen zu schützen, waren unterhalb der Gondel Stoßpuffer aus Rohr 
angebracht. Die Gewichtsverhältnisse dieses gut gebauten Schiffes waren 


folgende: 

Hülle mit Ventilen 350 kg 

Gondel 124 „ 

Netz mit Auslaufleinen .... 146 „ 

Rahmenwerk, Steuerruder, Puffer 240 , 

Luftschraube 79 „ 

Gasmotor 233 „ 

Zwei Kühler 110 „ 

Batterie mit Induktor 40 „ 

Wasser 75 „ 

2 Luftschiffer 150 „ 

Summa 1556 kg. 


Das Luftschiff sollte in Wiener-Neustadt mit Leuchtgas gefüllt werden 
— für Wasserstoffgasfüllung reichten die Geldmittel nicht mehr aus - und hätte 
hier immer noch genügend Auftrieb besessen. Aus besonderen Gründen 
mußten dann die Füllung und die Versuche in Brünn ausgeführt werden, 
dessen Leuchtgas wesentlich schwerer war. Das Luftschiff zeigte daher nicht 
genügenden Auftrieb und konnte nur dadurch zum Aufstieg gebracht werden, 
daß die schweren Kühler durch einen leichten Notkühler ersetzt wurden. Man 
konnte es aus diesem Grunde auch zunächst nur gefesselt erproben. Bei dem 
ersten Versuche erreichte das Luftschiff ca. 5 m pro Sekunde Eigenbewegung, 
auch folgte es willig dem Steuer. Leider konnten aus Geldmangel die Ver- 
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suche nicht fortgesetzt werden, da die Aktiengesellschaft bei dem großen 
Wiener Börsenkrach zusammenbrach. Es ist dieses Mißgeschick sehr zu be- 
dauern, da Hänlein durch geplante Verbesserungen an diesem Schiffe sicher 
noch bessere Resultate erzielt hätte. 

Ein im Jahre 1874 von Hänlein veröffentlichtes Projekt (Fig. 5) kam leider aus 
Geldmangel nicht zur Ausführung, welches als der Vorläufer des Renardschen 
Luftschiffes gelten kann. Die Form dieses geplanten Luftschiffes ist dieselbe, 
welche Renard bei seinem Luftschiffe „La France“ anwandte. Statt der einen 
Gondel waren 3 mit je einem Gasmotor projektiert, die untereinander zu einem 
die Längsachse des Schiffes versteifenden Gestell verbunden waren, wodurch 



Fig. 5. Hänieins Luftschiff-Projekt (1874). 


der schwere Rahmen des ersten Schiffes in Fortfall kam. Hänlein lebt heute 
noch und hat ganz kürzlich eine beachtenswerte Broschüre: „Über das jetzige 
Stadium des lenkbaren Luftschiffes“ herausgegeben, in der er den sehr be- 
herzigenswerten Vorschlag macht, zunächst eine Reihe von Versuchen mit 
einem größeren Modcllballon anzustellen und dann erst, nachdem die einzelnen, 
noch nicht genügend erprobten Fragen geklärt seien, an den Bau des Schiffes 
selbst zu gehen. 

Im Jahre 1883 erbauten die Gebrüder Tissandier zu Paris ein Luftschiff 
(Fig. 6) in dem zum ersten Male eine elektrische Maschine Verwendung fand. Das 
Schiff hatte die Gestalt einer Spindel von 28 m Länge, 9,20 m größtem Durch- 
messer, 66 qm größtem Querschnitt und 1060 cbm Inhalt. Die Hülle besaß 
kein Ballonnet, also auch keine konstante Form. Zu ihrer Versteifung war in 
der Mittellinie eine aus Nußbaumholz gefertigte Leiste an der Hülle befestigt. 
Statt des Netzes trug das Schiff ein Netzhemd, von dem aus die Auslaufleinen 
nach einem die Gondel ersetzenden käfigartigen Bau aus Bambusrohr führten. 


Digitized by Google 


Die bisher erbsaten und erprobten Motor-Luftschiffe. 


233 



An diesem war die zweiflügelige, 2,85 m im Durchmesser große Luftschraube 
angebracht. Als Motor fand eine Siemenssche Dynamomaschine Verwendung, 
welche ihren Strom von einer Batterie von Bichromatelementen bezog. Der 
Motor leistete bei 45 Ampere und 40 Volt nur 1,3 HP und wog 55 kg. Wenn 
sämtliche 24 Elemente eingeschaltet wurden, vermochte die Schraube einen 
Zug von 12 kg auszu- 
üben. Die Batterie hatte 
2'/2 Stunde Arbeitsdauer 


undwog225kg. AlsSteuer- 
ruder diente ein dreieckiges 
Segel zwischen Gondel 
und Hülle; es war an 
einem Holzrahmen be- 
festigt, welcher zwischen 
den Auslaufleinen des Netz- 
hemdes gespannt war. Die 
Oewichtsverhältnisse des 
Schiffes waren folgende: 


Fig. 6. Tissandiers Luftschiff (1883). 


Hülle mit Ventilen 170 kg 

Netzhemd mit Auslaufleinen und Steuer 70 „ 

der biegsame Ring um die Hülle 34 , 

Gondel 100 , 

Motor, Schraube, Batterie mit Flüssigkeit für 2-stündige Fahrt 280 , 

Anker und Schleppseil 50 , 

2 Luftschiffer 150 „ 


Sa. 854 kg 


Da das Luftschiff mit Wasserstoffgasfüllung ca. 1200 kg Auftrieb besaß, 
so blieb noch genügend Auftrieb für Ballast etc. übrig. 

Die erste Probefahrt fand am 8. Oktober 1883 bei sehr schwachem Winde 
statt. Das Luftschiff vermochte zeitweise dem Winde zu widerstehen, wurde 
aber schließlich von diesem in 600 m Höhe mitgerissen und landete ohne 
Unfall. Das Steuerruder funktionierte nicht genügend sicher. Die Eigenbewegung 
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wurde auf 3 -4 m pro Sekunde geschätzt Im folgenden Jahre machte das Schiff 
seine zweite Probefahrt, nachdem das Steuerruder verbessert und die Maschinen- 
stärke auf l '/2 HP erhöht worden war. Die Eigenbewegung des Luftschiffes 
soll 4 m pro Sekunde betragen haben. Das Luftschiff konnte dem Winde nur 
zeitweise widerstehen, die Maschine arbeitete nicht gleichmäßig genug, so daß 
das Schiff schließlich vom Winde mitgenommen wurde und landen mußte. 

Das Luftschiff der Gebrüder Tissandier ist eine Nachbildung des Oiffard- 
schen Fahrzeuges. Neu ist nur die Verwendung des Elektromotors, der aber 
mit nur 1'/j HP viel zu schwach war. Es fehlte diesem Luftschiffe ferner 
das Ballonet zur Erhaltung der Form, auch war das Steuerruder nicht genügend 
solide angebracht. Da das Schiff nur die 3-fache Länge seines Durchmessers 
besaß, war seine Stabilität eine genügende, sein Querschnitt aber zu groß. 

In demselben Jahre 
noch (1884) trat ganz 
überraschend der da- 
malige Kapitän Renard 
des französischen Mili- 
tärluftschiffer - Etablis - 
sements zu Chalais- 
Meudon mit seinem 
Motor-Luftschiffe „La 
France“ (Fig. 7) an die 
Öffentlichkeit. Dieses Schiff erregte mit Recht allgemeines Aufsehen, da es sofort 
bei der ersten Probefahrt zu seiner Aufstiegstelle wieder zurückkehrte und dieses 
Manöver noch mehrfach wiederholte, wobei es eine Eigenbewegung von 6 m pro 
Sekunde entwickelte. Da dieses Luftschiff infolge seiner bis in das kleinste Detail 
durchdachten und genialen Bauart noch heute als mustergültig angesehen wer- 
den darf, und nur in allerneuester Zeit übertroffen worden ist, so wollen wir 
hier etwas näher auf seine Konstruktion eingehen. Renard und sein Kamerad 
Krebs hatten in jahrelanger Arbeit auf Grund eingehender Studien und Vor- 
versuche zunächst ein Modell ihres Luftschiffes ausgeführt und dieses dem da- 
maligen Präsidenten der Republik Gambetta vorgeführt, der die erforderlichen 
Mittel zum Bau im großen bewilligte. Renard hatte aus allen bisherigen Versuchen 



Fig. 7. Renard’s Luftschiff „La France“ (1884). 
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sehr richtig erkannt, daß die Maschinenlcistung sehr erheblich erhöht werden 
müsse, wenn man eine größere, etwa die doppelte Eigenbewegung als bisher 
erreichen wolle, daß ferner dem Schiffe eine günstigere Form als bisher ge- 
geben werden könne, um den Luftwiderstand leichter zu überwinden, und daß 
nicht nur die Starrheit der Form und der Verbindung zwischen Gondel und 
und Hülle erhöht, sondern auch die Stabilität der Längsachse des Schiffes 
besser gesichert werden müsse. Nach dieser Richtung gingen daher seine 
Studien und seine Versuche. Zunächst stellte er fest, daß ebenso wie im 
Wasser, so auch in der Luft die Torpedoform die günstigste zur Überwindung 
des Luftwiderstandes sei, und zwar so, daß der größte Querschnitt im vorderen 
Drittel des ganzen Schiffskörpers liege, und daß das Verhältnis von Länge 
und Querschnittsdurchmesser nicht mehr als 6—7 : 1 betragen dürfe. Die Er- 
haltung der starren Form eines solchen langgestreckten Körpers war nur mög- 
lich, durch Einfügung eines genügend großen Ballonets, welches durch Ma- 
schinenkraft mit Hilfe eines Ventilators dauernd unter einem Druck von 20 mm 
Wassersäule gehalten werden konnte. Um ferner eine Verbiegung der Längs- 
achse der Hülle zu verhindern, führte Renard statt der Gondel ein langes Ge- 
rüst ein, welches fast in der vollen Länge des Schiffes unter diesem angehängt 
war. In und an diesem Gerüst, welches zur leichten Überwindung des Luft- 
widerstandes glatt mit Stoff umkleidet war, brachte er den ganzen maschinellen 
Teil, also Motor, Propeller und Steuerorgane an. Die möglichst starre Ver- 
bindung zwischem dem Gerüst und der mit einem Netzhemd umschlossenen 
Hülle erreichte er wie Dupuy de Löme durch ein besonderes System sich 
kreuzender Leinen. Die Stabilität der Längsachse während der Fahrt sollte 
durch ein Horizontalsteuer am Gerüst erhöht werden. Die am schwierigsten 
zu lösende Frage war die Steigerung der Maschinenkraft ohne, das Gewicht 
zu erhöhen. Renard hielt damals den elektrischen Motor für den geeignetsten, 
es galt also, diesen leistungsfähiger und leichter zu gestalten. Es gelang ihm, 
eine elektrische Batterie zu erfinden und zusammenzustellen, welche ganz 
wesentlich leichter und kräftiger war als die der Gebrüder Tissandier; sie wog 
nur 12 kg pro Pferdekraft Leistung und betrieb einen Gramme-Motor, welcher 
12,5 kg pro HP Gewicht besaß. So vermochte er die Maschinenleistung auf 
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Q HP zu steigern'). Die sehr große 2-flügelige Luftschraube von 7 m Durch- 
messer war vorn am Gerüst angebracht, da die Versuche mit dem Modell 
ergeben hatten, daß die Schraube vorn ziehend besser arbeite als hinten 
treibend, und da außerdem die Anbringung des Steuerruders hierdurch er- 
leichtert wurde. Dieses bestand aus zwei mit der Basis aneinander gelegten 
flachen vierseitigen Pyramiden, bildete zum ersten Male einen soliden festen 
Körper und war hinten zwischen dem Gerüst und dem Leinenwerk des Netz- 
hemdes solide angebracht. Vor ihm befanden sich zwei ruderartige horizontale 
Steuerflächen zur Erhöhung der Stabilität der Längsachse des Schiffes, welche 
ebenfalls verstellbar waren. Gleichen Zwecken diente ein verschiebbares Lauf- 
gewicht zum Ausbalancieren der richtigen Lage des Schiffes. 

Die Größenverhältnisse des Luftschiffes „La France“ waren folgende: 
Länge des Schiffes 50,42 m, größter Durchmesser, im vorderen Drittel 
li^end, 8,4 m, größter Querschnitt 55,3 qm, Volumen 1864 cbm. Länge des 
die Gondel ersetzenden Gerüstes 33 m. 

Die Gewichtsverhältnisse des Schiffes waren folgende: 

Hülle einschließlich Ballonet und Ventilen . . 360 kg 


Netzwerk mit Leinen werk 127 „ 

Gondelartiges Gerüst mit Zubehör 452 „ 

Steueruder 46 „ 

Schraube 41 „ 

Maschine 98 „ 

Gestell mit Zahnrädern 47 , 

Triebwelle 30,5 „ 

Batterie mit Zubehör 435,5 „ 

2 Luftschiffer 

Sa. 1786~”kg 


Da das in der Hülle enthaltene Wasserstoffgas ca. 2000 kg Auftrieb 
besaß, so konnte das Schiff noch ca. 214 kg Ballast oder sonstiges Zubehör 
tragen. 

1) Les pilcs legi-TCS du ballon dirigeable „La France“, par le commandant Renard 
(Revue de l'Aeronautique, 1889, 90). 
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Die erste Probefahrt fand am Q. August 1884 mit Renard und Krebs an 
Bord bei windstillem Wetter statt. Das Luftschiff gehorchte willig dem Steuer, 
führte die verschiedensten Evolutionen in der Luft aus und kehrte nach 20 Mi- 
nuten dauernder Fahrt zu seiner Aufstiegstelle zurück, nachdem es 7,6 km 
zurückgelegt und hierbei eine Eigenbewegung von 5,5 m pro Sekunde er- 
reicht hatte. 

Am 12. September vermochte das Schiff bei einem Winde von 6 m pro 
Sekunde diesem nur gerade standzuhalten, die Maschine wurde bei der 
Überanstrengung defekt, so daU es schließlich vom Winde fortgerissen wurde. 
Es landete ohne Unfall und bewies hiermit die Solidität seiner Bauart am 
allerbesten. Die dritte und vierte Probefahrt fand am 8. November desselben 
Jahres bei windstillem Wetter statt. Das Luftschiff fuhr eine große Schleife, legte 
21,6 km hierbei zurück und zeigte eine Eigenbewegung von 6,3 m pro Se- 
kunde. Am Nachmittag wurde eine zweite Fahrt ausgeführt, bei welcher es 
gleichfalls zu seiner Aufstiegstelle zurückkehrte, nachdem es einen Kreis be- 
schrieben hatte 

Auf Grund dieser 4 Probefahrten, bei denen das Luftschiff 3mal zur Auf- 
stiegsfelle surückkehrte und 6 m Eigenbewegung erwiesen hatte, nahm Renard 
zunächst eine ganze Reihe von Verbesserungen vor, ehe er im Jahre 1885 die 
Probefahrten fortsetzte. Da er es für erforderlich hielt, einen dritten Mann 
mitzunehmen, welcher namentlich exakte Messungen der Eigenbewegung des 
Schifes mit hülfe eines von ihm konstruierten Ballonlogs ausführen sollte, so 
mußte er das Schiff zu erleichtern versuchen. Es gelang ihm dieses durch 
Erleichterung des Ventilators, der Batterie und der Steuerflächen. Ferner setzte 
er eine neue Orammesche Maschine ein, welche, ohne schwerer zu sein, viel 
solider als die erste gebaut war. Die ziemlich lange Schiffswelle wurde elastisch 
aufgehängt, um eine sichere Übertragung mit Hilfe der Zahnräder zu erreichen. 
Eine bessere Kühlung wurde angeordnet, damit der Motor, welcher 3600 Touren 
in der Minute machte, sich nicht mehr erhitzen könne. Schließlich gelang es 
noch, die Batterien zu verbessern und etwas zu erleichtern. 

Am 25. August 1885 wurde mit dem so verbesserten Luftschiffe die erste 
Probefahrt (die fünfte Fahrt überhaupt) bei einem Winde von 6 7 in Stärke 
unternommen. Eine volle Stunde kämpfte es gegen den Wind an, in den tieferen 
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Luftschichten bis 400 m Höhe gelang es ihm langsam vorwärtszukommen, in 
den höheren Luftschichten wurde es vom Winde zurückgedrängt. Nachdem das 
Schiff verschiedene Evolutionen ausgeführt hatte, welche die Zweckmäßigkeit 
der Verbesserungen erwiesen, landete es ohne Unfall etwa 1,8 km von seiner 
Aufstiegstelle entfernt und wurde durch Mannschaften nach Meudon zurück- 
transportiert. 

Am 22. September fuhr das Luftschiff bei feuchtem, nebligem Wetter und 
3,5 m Wind, mit 3 Personen bemannt, um 4« Uhr Nachmittags von Meudon 
ab, nahm seinen Kurs zunächst direkt gegen den Wind auf Paris, überflog 

nach 47 Minuten dauernder Fahrt 



Fig. 8. Fahrt des Luhschiffes „La France“ 
am 23. September 1885. 


im Vergleich zur Erde gemessen, 


die Wälle von Paris, kehrte hier in 
einem weiten Bogen um, fuhr mit 
dem Winde in II Minuten nach 
Meudon zurück und landete genau 
vor seiner Halle. Die genauen Daten 
dieser denkwürdigen Fahrt sind fol- 
gende: 

Fahrt gegen den Wind. 

Mittlere Tourenzahl der Schraube 
55 pro Minute. 

Mittlere Eigenbewegung des 
Schiffes, mit dem Log ge- 
messen 6 m pro Sekunde. 

Dauer der Fahrt (bis Paris) 
47 Minuten (2820 Sekunden). 

Zurückgelegte Entfernung 
7700 m. 

Mittlere Fahrtgeschwindigkeit, 
2,73 m pro Sekunde. 


Entgegenwirkende Windgeschwindigkeit = 6,00 — 2,73 m = 3,27 m pro 


Sekunde. 


Fahrt mit dem Winde (Paris-Meudon). 

Mittlere Tourenzahl der Schraube 55 pro Minute. 
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Mittlere Eigenbewegung des Schiffes, am Ballonlog gemessen, 6 m pro 
Sekunde. 

Dauer der Fahrt 11 Minten (660 Sekunden). 

Zurückgelegte Entfernung 5700 m. 

Mittlere Fahrtgeschwindigkeit, im Vergleich zur Erde gemessen, 8,63 m. 

Windgeschwindigkeit, die Fahrt begünstigend, 8,63 — 6 — 2,63 m pro Se- 
kunde. 

In der nebenstehenden Skizze (Fig. 8) ist die Fahrtenlinie auf die Erde 
projiziert dargestellt. 

Am folgenden Tage wurde die siebente Probefahrt vor dem Kriegsminister 
und mehreren Generälen ausgeführt und hierbei fast derselbe Weg mit dem gleich 
günstigen Resultate zurückgelegt. Die Eigenbewegung des Schiffes betrug 
auch bei dieser Fahrt 6 m, sobald die Schraube die volle Tourenzahl machte. 
In der folgenden Tabelle sind die Resultate der 7 Fahrten des Luftschiffes 
„La France“ noch einmal der besseren Übersicht halber zusammengestellt: 


Datum j 

Zahl der 
Umdrehungen 
der Schraube 

Eigen- 
bewegung 1 
des Luftschiffes 

Bemerkungen 

9. August 1884 

“2 

4,58 1 

Das Schiff kehrt nach Meudon zurück. 

IZ September 1884 1 

50 

5,45 

Havarie des Motors. Glatte Landung. 

8. November 1884 1 

55 

b,00 

Das Schiff kehrt nach Meudon zurück. 

8. November 1884 

35 

3,82 

Das Schiff kehrt nach Meudon zurück. 

25. August 1885 

55 

6,00 

Das Schiff wird vom stärkeren Winde 
mitgenommen. 

22. September 1885 

i 55 

6,00 1 

Das Schiff kehrt nach Meudon zurück. 

23. September 1885 

i 47-55 

5,12—6,00 

Das Schiff kehrt nach Meudon zurück. 


Das Luftschiff Renards ist also bei 7 Fahrten 5mal zu seiner Aufstieg- 
stelle zurückgekehrt, es hat hierbei eine Eigenbewegung von 6 m pro Sekunde 
entwickelt und seine Lenkbarkeit erwiesen. Das Problem als solches war 
somit gelöst, nur war die Eigenbewegung des Schiffes keine genügende. 
Renard bezeichnet sein Luftschiff auch nur als ein Versuchsstück, mit dem er 
die Richtigkeit seiner Ideen erweisen wollte, er gibt selbst zu, daß man einem 
Luftschiffe wenigstens die doppelte Eigenbewegung erteilen müsse, um es 
praktisch verwendbar zu machen. Durch die Versuche mit dem Luftschiffe 
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„La France“ sind aber die Fundamentalformeln zur Bestimmung des Luft- 
widerstandes ähnlich geformter Luftschiffe bestimmt worden. Es hat sich 
gezeigt, daß der Widerstand der Luft größer ist, als man bisher annahm. Wenn 
man mit R den Widerstand der Luft gegen die Fahrtrichtung in Kilogramm 
bezeichnet, mit v die Eigenschwindigkeit des Schiffes pro Sekunde, mit O die 
direkte Arbeit des Zuges der Schraube, mit T die Arbeit derselben, an der 
Welle gemessen, und mit D den Durchmesser des Ballons, so erhält man nach 
Renard folgende Formeln; 

^ 1 hierbei sind 0,01685 und 0,0326 Koeffizienten, die auf 

0 = 001685 * 

_ ’ ‘ f Grund der Versuche durch Renard bestimmt sind. 

T = 0,0326 I 

Hiernach ist man in der Lage, die für jedes ähnliche Luftschiff von bestimmter 
Eigenbewegung erforderliche Maschinenstärke zu bestimmen. 

Wollen wir z. B. wissen, wie stark müssen wir die Maschinenleistung 
machen, um ein Schiff von 8 m Durchmesser und sechsfacher Länge mit 10 m 
pro Sekunde zu bewegen, so ist: 

T = 0,0326 X 8^ X 10’ = 2086,4 kg oder 27,Q, rund 28 PS. 

Für ein Luftschiff von 10 m Durchmesser und sechsfacher Länge würden wir 
43,5 PS erhalten. 

Der Kommandant, jetzige Oberst Renard hat keineswegs auf seinen Lor- 
beeren ausgeruht, im Jahre 1893 hatte er bereits ein neues großes Luftschiff 
„Le General Meusnier“ fast fertig erbaut, welches 10 m Eigenbewegung be- 
sitzen sollte. Die Länge dieses Schiffes betrug 70 m, der größte Durchmesser 
9 m, der größte Querschnitt 62,7 qm, das Volumen 3400 m. Das die Gondel 
ersetzende Gerüst hatte 40 m Länge, in dem ein Gazolinmotor von 40— 50 PS 
eingebaut war, der 1300 kg einschließlich Betriebsmaterial für eine 10-stündige 
Fahrt wog. Die 9 m im Durchmesser große Schraube sollte 200 Touren in 
der Minute machen. Leider ist dieses Luftschiff nicht zur Erprobung gelangt, 
da von seiten des Kriegsministers auf Anregung der Neider und Widersacher 
Renards diesem die Fortführung der Versuche untersagt wurde. Man machte 
ihm zum Vorwurfe, daß er über der Konstruktion seiner lenkbaren Luftschiffe 
die eigentlichen Aufgaben des Militärluftschiffer-Etablissements vernachlässige. 
Inzwischen hat aber dieser unermüdliche und erfahrene Forscher an der Ver- 
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vollkommnung des Problems gearbeitet und eine ganze Reihe von wertvollen 
Untersuchungen und Versuchen der einzelnen Fragen veröffentlicht, welche 
für den Bau und die Konstruktion von Motor-Luftschiffen von kapitaler Be- 
deutung sind. Gegenwärtig soll Renard wieder an dem Bau eines neuen 
Luftschiffes arbeiten, für welches die Firma Mors einen Motor von 100 PS. 
geliefert hat. Jedenfalls können wir überzeugt sein, daß aus Renards Werk- 
stätten nur ein Luftschiff vom Stapel laufen wird, welches alle bisherigen 
Leistungen auf diesem Gebiete übertreffen dürfte. 

Gegen Ende des verflossenen Jahrhunderts begann man auch in Deutsch- 
land, der Konstruktion von Motor-Luftschiffen praktisch näher zu treten. 
Dr. Wölfert, ein Erfinder, der weder die genügenden theoretischen Kenntnisse 
noch auch die erforderlichen Geldmittel besaß, erbaute der Reihe nach mehrere 
kleinere Motor-Luftschiffe, bei 
denen eigentlich nur bemer- 
kenswert ist, daß bei ihnen 
zum ersten Male ein Benzin- 
motor C/ Daimler Verwendung 
fand. Mit einem im Jahre 1807 
erbauten Luftschiffe verun- 
glückte Wölfert und sein' Be- 
gleiter, indem das Gas des Aluminium-LuftschiH von Schwarz (1897). 

Luftschiffes unmittelbar nach dem Aufsteigen infolge der ungerriein leicht- 
fertigen Anbringung und Ausführung des Motors Feuer fing. Diese Ver- 
suche haben nur zur Mißkreditierung des Problems beigetragen. 

Mit einem von dem Ingenieur David Schwarz in den Jahren 1895 1897 in 
Berlin erbauten Aluminiumluftschiffe (Fig. 9) gelangte das schon seit vielen Jahren 
angeregte Projekt eines gänzlich starr gebauten Luftschiffes zum ersten Male 
zur Erj^robung. Ein im Jahre 1843 von dem Franzosen Dupuis Delcourt er- 
bautes Luftschiff aus Messingblech konnte sich, da es viel zu schwer war, 
nicht in die Luft erheben; andere Projekte dieser Art gelangten überhaupt nicht 
zur praktischen Ausführung. Durch die Herstellung ganz dünner gewalzter 
Aluminiumbleche und leichter Trägerkonstruktionen aus diesem Metall schien 
die Möglichkeit gegeben, nunmehr auch metallene Luftschiffe zu erbauen und 
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hierdurch eine absolut starre Verbindung der Gondel, des Motors und der 
Propeller mit dem Schiffsrumpfe zu ermöglichen. 

Die Orößenverhältnisse des von Schwarz erbauten Luftschiffes, welches 
der Form nach einen Cylinder darstellte, dessen vorderes Ende durch einen 
Kegel und dessen hinteres Ende durch einen gewölbten Teller abgeschlossen 
war, waren folgende: 

Länge 41 m, größter Durchmesser 13,5 m, größter Querschnitt 132 qm, 
Volumen ca. 3250 cbm. Der Schiffsrumpf bestand aus einer Gitterträgerkon- 
struktion von 12 Radial- und 16 Transversal-Hauptgitterträgem aus Aluminium, 
sowie zahlreichen schwächeren Nebenträgem. Die radiale Vorspannung der 
Träger geschah durch Spanndrähte im Innern des Körpers, wodurch einzelne 
Kammern gebildet wurden, welche aber nur durch die Spanndrähte voneinander 
getrennt waren. Das Gerippe dieses Schiffsmmpfes war außen mit einer Haut 
aus 0,2 mm starkem Aluminiumblech bespannt, dessen einzelne Teile zusammen- 
genietet waren. Es war schon von vornherein anzunehmen, daß die nur ge- 
nieteten Nähte der Bleche zu großen Undichtigkeiten Veranlassung geben 
würden, was sich später auch bewahrheitete. Mit dem Gerippe des Schiffs- 
mmpfes war die pontonartige Gondel ebenfalls durch eine Gitterkonstruktion 
fest und starr verbunden und außerdem noch durch Spannseile nach den 
Enden des Schiffes verstrebt. In der Gondel war ein viercylindriger Daimler- 
scher Benzinmotor von 12 PS Stärke und ca. 400 kg Gewicht montiert. Er 
verbrauchte pro Pferd und Stunde 42 kg Benzin und benötigte Wasserkühlung, 
welche ebenfalls ein beträchtliches Gewicht noch repräsentierte. Vom Motor 
wurden 3 Propeller zur Vorwärtsbewegung durch Riemenübertragung getrieben, 
von denen der größte — 2,75 m im Durchmesser — zwischen der Gondel 
und dem Schiffe und die beiden kleineren — 2 m im Durchmesser — am 
Schiffsmmpfe selbst etwas unterhalb der Mittellinie angebracht waren. Die 
große Schraube besaß eine in ihrer Richtung verschiebbare Welle, um mit ihr 
die Steuerung des Schiffes gleichzeitig bewirken zu können. Mit Hilfe der 
beiden seitlich am Schiff angebrachten Schrauben sollte das Wenden und 
Drehen des Schiffes erfolgen; sie waren zu diesem Zwecke in ihrem Antrieb 
unabhängig voneinander. Ein Steuerruder besaß das Schiff nicht. Eine vierte 
Schraube, welche auf einer vertikalen Achse unterhalb der Gondel Platz finden. 
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also als Hubschraube wirken sollte, wurde bei der Probefahrt nicht angebracht, 
da sie zu wenig Effekt versprach. 

Nachdem es mehrere ^ale vergeblich versucht worden war, dieses Luftschiff 
mit Wasserstoffgas so zu füllen, daß die Luft aus dem Hohlkörper gänzlich 
verdrängt wurde, gelang dieses schwierige Manöver schließlich doch noch so, 
daß der Kubikmeter des Volumens knapp 1 kg Auftrieb besaß. Es wurden 
hierzu in die Kammern Füllsäcke, welche etwas größer als jene waren, einge- 
führt und diese mit Oas gefüllt, während die Kammerventile oben geöffnet 
waren. Nach Füllung der Säcke wurden .die Ventile oben geschlossen, die 
Füllsäcke zerrissen und zum Füllansatz unten herausgezogen. Am hinteren 
Teile besaß das Luftschiff ein Sicherheitsventil und oben zwei Ventile, welche 
von der Gondel aus bedient werden konnten. Ein Ballonet hatte dieses Schiff 
nicht Bei jeder Zusammenziehung des Gases oder bei jedem Gasverlust 
mußte also ein luftleerer Raum im Innern des Schiffes entstehen, wodurch die 
Blechwandung von außen eingedrückt werden mußte. Das Schiff hatte also 
trotz seiner starren Konstruktion doch keine absotut starre und glatte Form. 

Der Erfinder verstarb noch während des Baues, seine Witwe führte den 
Bau zu Ende und fand schließlich in einem früheren Luftschiffersoldaten, der 
allerdings noch nie eine Ballonfahrt gemacht hatte, einen Führer für die erste 
Probefahrt 

Am 2. November 18Q7 wurde das Luftschiff gefüllt und am folgenden 
Tage nachgefüllt, da es über Nacht ca. 300 kg an Auftrieb verloren hatte. Es 
trug außer dem Führer nach 130 kg Ballast Noch während die Mannschaften 
das Schiff an der Leine hielten, wurde der Motor in Gang gesetzt und die 
Propeller angetrieben. Es zeigte hierbei eine auf 5 m geschätzte Vorwärts- 
bewegung. Gleichzeitig aber verlor das Schiff zusehends an Auftrieb und 
wurde in allen seinen Teilen ungemein stark erschüttert. Als die Maschine 
plötzlich aussetzte, wurde das Schiff vom Winde erfaßt, entglitt den Händen 
der Mannschaft und stieg unter starken Schwankungen rapide empor. Es 
gelang dem Führer des Schiffes, den Motor und die Propeller wieder in Gang 
zu setzen und hierdurch das Schiff gegen den Wind zu drehen. Sehr bald 
aber funktionierte die Übertragung der Maschine auf die Schraubenwellen 
nicht mehr. Das Schiff wurde vom Winde fortgerissen. Nach wenigen Minuten 

' 16 * 
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landete dasselbe auf einer Wiese zwischen Schöneberg und Wilmersdorf, wobei 
es vollständig zerbrach und unbrauchbar wurde. Der Führer kam mit geringen 
Verletzungen davon. 

Obwohl dieser erste recht primitive Versuch mit einem gänzlich starren 
Luftschiffe eigentlich durchaus nicht zur Nachahmung oder Erneuerung an- 
regen konnte, da er nur die Mängel einer derartigen Konstruktion erwiesen 
hatte, und der einzige, wenn auch nicht zu unterschätzende Vorteil, nämlich 
die feste Verbindung der maschinellen Teile mit dem Schiffe und die technisch 
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Fig. 10. Das Luftschiff des Grafen Zeppelin (1900). 


richtige Anbringung der Propeller, gar nicht in die Erscheinung getreten waren, 
so wurde trotzdem das nächste in Deutschland erbaute Luftschiff wiederum 
als starres Metallschiff konstruiert. 

Der Generalleutnant Graf v. Zeppelin erbaute mit Hilfe seiner Ingenieure 
und mit Geldmitteln, welche freiwillig gezeichnet wurden, in den Jahren 1898 
bis 1900 ein Motor-Luftschiff von geradezu gigantischen Dimensionen (Fig. 10). 
Es hatte die Gestalt eines langen Cylinders mit ogivalen Enden von 128 m Länge 
und nur 11,66 m Durchmesser. Der größte Querschnitt des Schiffes betrug 
110 qm, sein Volumen 11300 cbm, das Gewicht einschließlich 5 Mann Be- 
satzung und Betriebsmaterial für 10-stündige Fahrt 10200 kg. Das Luftschiff 
bestand, wie das von Schwarz, aus einem starren Gerippe aus Aluniinium- 
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Gitterträgern, welche 17 Kammern bildeten, ln diese wurden ebensoviele 
Ballonhüllen zur Gasaufnahme eingefügt, während außen über das Gerippe 
eine nur wasserdichte Stoffhülle straff gespannt war. Das Zeppelinsche Luft- 
schiff ist also eine Zusammenfügung von 17 Trageballons in eine gemeinsame, 
starr gebaute Außenhülle. Zwischen beiden Hüllen konnte und sollte die Luft 
zirkulieren, um die Ballons vor dem Einflüsse der Sonnenbestrahlung zu 
schützen. Es ist dieser Punkt von Bedeutung, da durch diese Anordnung das 
Schiff keine konstante Volumenverdrängung, sondern nur eine konstante äußere 
Form besitzt 

Mit dem Gerüst starr verbunden befanden sich 3 m unterhalb desselben 
2 pontonartige Gondeln. Zur Versteifung des Riesenkörpers war zwischen 
den beiden Gondeln an der unteren Fläche des Gerüstes ein im Querschnitt 
dreieckiger Kiel aus Aluminiumträgern angebracht, auf welchem ein Laufgewicht 
verschiebbar angeordnet war. In jeder Gondel war ein 16 PS. Daimler-Motor 
(Leistung 14,7 PS. bei 680 Umdrehungen) aufgestellt, der einschließlich Kühl- 
wasser 450 kg wog und 6 kg Benzin pro Stunde verbrauchte. Jeder Motor 
trieb 2 am Ballonkörper in Höhe des Widerstandszentrums seitlich angebrachte 
4-flügelige Propellerschrauben aus Aluminiumblech von nur 1,15 m Durch- 
messer. Die Übertragung der Motorwellenbewegung auf die weit entfernten 
Propeller erfolgte durch Stahlrohre mit Universalkreuzgelenken und konischen 
Zahnrädern. An Steuerorganen waren angebracht ein vertikales und ein hori- 
zontales Steuer vom-unten, sowie hinten ein vertikal stehendes Steuerruder. 
Als Ballast waren mit Wasser gefüllte Säcke vorgesehen, welche über die 
ganze Länge des Schiffes verteilt waren und durch Schnüre von der Führer- 
gondel aus entleert werden konnten. Beide Gondeln waren durch Maschinen- 
telegraphen und Sprachrohr miteinander verbunden '). 

Dieses überaus kunstvoll konstruierte Luftschiff wurde in einer schwim- 
menden Ballonhalle auf dem Bodensee bei Friedrichshafen zusammengesetzt, 
da es seine Probefahrten über dem See ausführen sollte. Die Füllung, welche 
mit komprimiertem Wasserstoffgas erfolgte, erforderte große Vorsicht, gelang 
aber mit Hilfe der Offiziere des Luftschifferbataillons sehr gut. Die erste 

1) Nähere BcschrcibunKen des Zeppelinschen Luftschiffes findet man in: Illustrierte 
Aeronautische Mitteilungen, IWO, und Hoemes, Lenkbare Ballons, Leipzig 1902. 
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Probefahrt fand am Abend des 2. Juli bei absolut stillem Wetter statt Außer 
5 Personen, darunter dem Grafen Zeppelin selbst als Führer, trug das Schiff 
noch 350 kg Ballast Bei dem Aufstieg brach die Kurbel der Vorrichtung zur 
Bewegung des Laufgewichtes, das Schiff machte starke Pendelbewegungen in 
der Längsachse, daß durch Vor- und Rückwärtsfahren diesen begegnet werden 
mußte. Es war daher unmöglich, die Eigenbewegung zu bestimmen. Das 
Fahrzeug bog sich ferner in seiner Längsachse um ca. 25 cm durch, ein Be- 
weis, daß die Rippenkonstruktion nicht genügend fest war. Da außerdem die 
Steuerorgane nicht genügend sicher funktionierten, sah sich der Führer des 
Schiffes nach nur 18 Minuten dauernder Fahrt bereits zur Landung gezwungen, 
um nicht von dem schwachen Winde auf das Ufer des Sees getrieben zu 
werden. Die Landung vollzog sich glatt, indessen erlitt das Schiff, noch auf 
dem Wasser treibend, eine Havarie, indem es gegen einen Pfahl getrieben 
wurde und ein Leck erhielt. Diese erste kurze Fahrt hatte Gelegenheit ge- 
boten, die Mängel des Schiffes zu erkennen, die nun zunächst beseitigt werden 
mußten. Das Laufgewicht, welches bei dem ersten Aufstieg 26 m unter dem 
Schiffe hing, wurde dicht unter dem Rumpfe angebracht, der Laufgang, welcher 
beide Gondeln miteinander verband, wurde beseitigt und statt seiner der schon 
erwähnte Kiel angebracht. Statt der beiden hinteren Seitensteuer wurden 
Steuerflächen unter dem Schiffsrumpf und am vorderen Ende desselben ein 
Horizontalsteuer angeordnet Der schon morsch gewordene seidene Überzug 
des Schiffes wurde durch einen solchen von Baumwolle ersetzt Diese Ar- 
beiten waren bis Ende September desselben Jahres beendet, das Schiff sollte 
gefüllt werden, als sich ein Unfall ereignete, der größere Reparaturarbeiten er- 
forderte. Das Schiff hatte sich nämlich durch die Schwankungen der Halle 
auf dem See bei stürmischem Wetter von seinen Aufhängevorrichtungen ge- 
löst und war hierbei hart auf den Boden der Halle aufgestoßen. Hierbei hatte 
das Gerüst sehr erhebliche Knickungen erlitten. Dieser Unfall beweist recht 
klar die geringe Festigkeit von derartig gebauten Luftschiffen. Mitte Oktober 
war das Schiff wieder verwendungsbereiL Der zweite Aufstieg erfolgte am 
17. Oktober 1900 ebenfalls bei windstillem Wetter. Das Schiff trug außer 
seiner Besatzung mit 5 Personen noch 1200 kg Ballast. Sehr bald nach dem um 
4*' Uhr Nachm, erfolgten Aufstiege klemmte sich das hintere Steuer an der Hülle 
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fest, das Fahrzeug konnte nicht gesteuert werden, es mußte, um nicht auf das Ufer 
verschlagen zu werden, abwechselnd vor- und rückwärts fahren, so daß 
wiederum die Eigenbewegung des Schiffes nicht sicher festgestellt werden 
konnte. Plötzlich entleerte sich einer der Trageballons, das Schiff fiel mit 
der Spitze um 6“‘ Uhr in den See, wobei es wiederum Havarien erlitt, deren 
Reparaturen eine Wiederholung der Fahrt am folgenden Tage ausschloß. Am 
20. Oktober war das Schiff wieder fahrbereit. Das Gas hatte in den 3 Tagen 
derart an Auftrieb verloren, daß das Schiff bei seiner dritten und letzten Probe- 
fahrt am 21. Oktober nur noch 60 kg Ballast trug. Hierdurch wölbte sich der 
Schiffsrumpf nach oben durch, so daß es bei der Fahrt nicht horizontal fahren 
konnte und wiederum vor- und rückwärts arbeiten mußte, um den Schwan- 
kungen in der Längsachse zu begegnen. Das Fahrzeug folgte indessen willig 
seinen Steuern, es vermochte einen großen Bogen zu fahren und nach nur 
23 Minuten währender Fahrt in der Nähe der Halle auf dem See zu landen. 
Leider mußten weitere Probefahrten, welche erst über die eigentliche Leistungs- 
fähigkeit des Schiffes hätten Aufklärung bringen können, unterbleiben, da die 
Mittel für die Fortsetzung der Versuche erschöpft und neues Geld nicht zu 
erhalten war. Es ist daher nur mit Freuden zu begrüßen, daß es gegenwärtig 
dem Grafen Zeppelin wieder gelungen ist, die Mittel zu einer Neukonstruktion 
seines starren Luftschiffes zu erhalten, so daß wir gern unser Urteil über die 
Vor- und Nachteile solcher Luftfahrzeuge bis zur Erprobung dieses neuen, 
sicherlich verbesserten Schiffes aufsparen wollen, und hoffen, dann günstiger 
hierüber urteilen zu können, als dieses nach den 3 Aufstiegen des Jahres 
1000 der Fall sein kann. 

Gleichzeitig mit den Versuchen des Grafen Zeppelin wurde auch in 
Frankreich eifrig an der Weiterentwickelung des Problems von einem jungen, 
sehr reichen, in Paris lebenden Brasilianer Santos Dumont gearbeitet, dessen 
Energie und Kühnheit anerkennenswert ist. Ohne sich um das, was vorher 
bereits auf diesem Gebiete geleistet worden war, zu bekümmern, fing er mit 
seinen Versuchen ganz von vorn an und ließ innerhalb dreier Jahre 6 Motor- 
Luftschiffe erbauen, von denen das letzte erst auf Grund der Erfahrungen der 
mehr oder weniger verfehlten vorangegangenen Konstruktionen eine gewisse 
Vollkommenheit besaß, die aber dem von Renard gebauten Luftschiffe „La 


Digitized by Google 



248 Die bUher erbauten und erprobten Motor-Luftsehiffe. 

France“ gegenüber nichts Neues bieten. Dem unermüdlichen Sportsmann kamen 
sein geringes Gewicht (52 kg) und seine großen Geldmittel ungemein zu statten, 
er konnte seine Motor-Luftboote sehr klein halten, da er grundsätzlich allein in 
ihnen aufstieg und fuhr. Seine Luftschiffe wachsen an Größe, sie haben alle 
eine langgestreckte, der ,La France“ schließlich ähnliche Gestalt und werden 
wie diese durch Ballonets in ihrer Form konstant erhalten. Unterhalb der 
Hülle ist ein langes, aus Bambusrohren zusammengefügtes Gerüst mit sich 
kreuzenden Halteleinen angehängt, welches den Motor und den Propeller trägt 
und dem Steuerruder als Stützpunkt dient. Es ist bezeichnend, wie die Luft- 
schiffe Dumonts immer mehr der Konstruktion Renards ähnlich werden, ohne 
dieselbe aber in ihrer Vollendung zu erreichen. Als Motor verwendet S. Dumont 

Da diese pro Pferdekraft ganz 
wesentlich leichter sind, als die 
elektrische Maschine Renards, so 
ist es selbstverständlich, daß das 
schnellste Dumontsche Luft- 
schiff eine größere Eigenbe- 
wegung als die „La France“ 
besitzt. Es gelang ihm, dieselbe 
auf etwa 8 m pro Sekunde zu 
steigern. Mit dem Luftschiffe 
No. VI (Fig. 11) errang Dumont 
den von Deutsch de la Meurthe ausgesetzten Preis von 100000 Fres. für die Um- 
schiffung des Eiffel-Turmes und die Rückkehr zur Aufstiegstelle. Dieses Luft- 
schiff hatte die Form eines Ellipsoids, eine Länge von 33 m, einen größten 
Querschnitt von 33,2 qm, einen Durchmesser von 6 m und einen Inhalt von 
nur 630 cbm. Ein 16 18 HP Buchet-Motor trieb mit 210 Umdrehungen pro 
Minute die 4 m im Durchmesser große Schraube und vermochte dem Schiffe 
eine Eigenbewegung von 7 8 m zu erteilen. Als Laufgewicht benutzte 
S. Dumont sein Schleppseil, welches er an dem Gerüst verschiebbar aufhing. 
Trotz dieser Vorrichtung war die Stabilität des Schiffes in der Längsachse eine 
nicht befriedigende. Mit demselben Luftschiffe unternahm S. Dumont noch 
mehrere Fahrten über dem Meere bei Monaco. Bei einer derselben gelang es 


Benzinmotoren verschiedener Konstruktionen. 



Fig. tl. Santos Duinont’s Luftschiff No. VI 
( 1900 ). 
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ihm nicht, wieder zurückzukehren, er fiel mit dem Schiffe in das Meer, wurde 
aber von einer Dampfyacht gerettet. Im Jahre 1903 führte Dumont mit einem 
kleinen Motor-Luftschiffe (No. IX) zahlreiche Fahrten in Paris aus und machte 
sich und sein Luftschiff „Liliput“ ungeheuer populär. Dieses kleine Boot von 
15,5 m Länge, 5,5 m größtem Querschnitt und nur 2Ö0 cbm Inhalt trug in 
seinem Gerüst einen 3 HP Clement-Motor, welcher die 3 m große Schraube 
mit 200 Umdrehungen pro Minute antrieb. Die Zugkraft derselben betrug 
24 kg. Das Totalgewicht des fertig montierten Luftschiffes ist 197 kg, es kann 
außer Santos Dumont noch 50 kg Ballast tragen. 

Für den aeronautischen Wettbewerb auf der Weltausstellung zu St. Louis 
im Jahre 1904 baute Santos Dumont eine Art Luft-Rennboot. Es trägt die 
No. VII. Dasselbe hat elliptische Form von 43 m großer und 7 m kleiner 
Achse, hinten und vorn mit kegelförmigen Spitzen abgeschlossen. Das Volumen 
beträgt 1257 cbm. Die Hülle ist in 3 Kammern geteilt und besitzt 2 Ballonets 
zur Erhaltung der konstanten Form. Das 30 m lange Gerüst trägt einen 
Clement-Motor von 60 HP, welcher 2 Schrauben von 4 m Durchmesser antreibt, 
die eine vom, die andere hinten. Vier horizontale Steuerflächen zwischen Gerüst 
und Hülle sollen die Stabilität der Längsachse erhöhen. Leider ist dieses Luft- 
schiff, in welchem sich alle bisher gemachten Erfahmngen Santos Dumonts 
konzentrieren, nicht zur Erprobung in St. Louis gekommen, da böswillige 
Menschen es vor der Füllung zerstörten, es wird aber wicderhergestellt und 
soll dann in Paris seine Probefahrten unternehmen. Ferner hat S. Dumont ein 
sogenanntes Omnibus-Luftschiff erbaut, mit dem er 14 Personen befördern will 
(No. X). Dasselbe hat Torpedoform, 48 m Länge, 8,5 m größten Durchmesser 
und ein Volumen von 2010 cbm. Da mit diesem Schiffe keine großen Ge- 
schwindigkeiten erzielt werden sollen, so hat es nur einen Motor von 46 HP, 
der gleichfalls 2 Schrauben betreibt. Dieses Luftschiff hat 2 untereinander 
hängende Gerüste, eins für die maschinelle Ausrüstung, das andere zur Auf- 
nahme der Passagiere. Fünf horizontale Steuerflächen von je 10 qm sind unterhalb 
des Schiffsmmpfes zur Erhaltung der Stabilität der Fahrt angebracht. Auch 
dieses Luftschiff harrt noch der Erprobung. 

Wenngleich auch die Versuche und Konstruktionen dieses rastlosen und 
kühnen Mannes, der innerhalb weniger Jahre 10 Luftschiffe erbaute und erprobte. 
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keine wesentlichen Fortschritte gegenüber denen von Renard gebracht haben, 
da sie die Eigenbewegung von Motor-Luftschiffen von 6 auf 8 m pro Sekunde 
nur zu steigern vermochten, so haben sie doch ungemein dazu beigetragen, 
das Interesse an der Lösung des Problems wachzuhalten und viele Kreise zur 
Nacheiferung anzuspomen. Seit dem Beginn der luftschifferischen Tätigkeit 
Dumonts in Paris sind dort zahlreiche andere Konstruktionen von Motor- 
Luftschiffen nicht nur projektiert, sondern auch wirklich ausgeführt worden. 

Der Stifter des großen Preises, den Santos Dumont durch die Fahrt um 
den Eiffel-Turm gewann, Deutsch de la Meurthe, hat selbst im Jahre 1903 ein 
Motor-Luftschiff (Fig. 12) erbauen lassen, welches allerdings noch nicht zur ersten 
Probefahrt gekommen ist, aber begründete Aussicht auf guten Erfolg besitzt. 
Dieses vom Ingenieur Tatin erbaute Luftschiff hat elliptische Form mit ogivalen 
Enden, die Länge beträgt 56,8 m, der größte Durchmesser 8,18 m, der größte 
Querschnitt 50 qm, das Volumen 2000 cbm. Ein Ballonet von 200 cbm sichert 
diesem sehr schlanken Schiffe die Starrheit der Form. Unter ihm hängt genau 



wie bei Renards „La France“ die 30 m lange, scharf gebaute Gondel, eigentlich 
nur ein mit Stoff bespanntes Gerippe. Ein 60 HP Mors-Motor von nur 370 kg 
Gewicht betreibt eine 7 m im Durchmesser große Schraube, welche der Rechnung 
nach dem Schiffe eine Eigenbewegung von 11 12 m verleihen muß. 

Im Jahre 1902 wurden 2 Motor-Luftschiffe zu Paris erprobt, welche beide 
bei ihrer ersten Probefahrt zur tödlichen Katastrophe führten. Es war dies das 
Motor-Luftschiff des Brasilianers Severo und das des Barons v. Bradsky. Das 
erstere derselben war eine gänzlich verfehlte Konstruktion. Um die Propeller 
in die Längsachse des Schiffes bringen zu können, verband Severo mit der 
Gondel ein hohes Gerüst aus Bambusrohr, auf dem das spindelförmige Schiff 
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gewissermaßen ritt. Dieses besaß hierzu einen Schlitz, in den das Gerüst 
hineinragte. 2 Buchet-Motoren, der eine von 24, der andere von 16 HP, be- 
trieben die beiden Luftschrauben, welche an den Enden des Gerüstes ange- 
bracht waren. Das Luftschiff fing bei der ersten Probefahrt am 13. Mai 1902 
Feuer und stürzte ab, wobei die beiden Insassen ihr Leben verloren. 

Das LuNschiff Bradskys war ähnlich denen von Santos Dumont kon- 
struiert, es besaß noch außer der Triebschraube eine Hubschraube und seitliche 
Tragflächen. Bei der Probefahrt wurde es vom Winde entführt, bei der Landung 




Fi(f. 13. Lebaudy’s LuHschiff (ig02«3). 


trennte sich das Gerüst von der Hülle, mit der es nicht solide genug verbunden 
war, wobei die beiden Insassen getötet wurden. 

Das Jahr 1902, welches durch diese beiden kurz hintereinander erfolgten 
schweren Katastrophen mit Motor-Luftschiffen so wenig günstig begonnen 
hatte, sollte noch ein solches entstehen und auch erproben sehen, welches 
einen ganz wesentlichen Fortschritt auf diesem Gebiete darstellt und dazu 
berufen erscheint, das Problem so weit zu fördern, daß die praktische Brauch- 
barkeit von Motor-Luftschiffen kein frommer Wunsch mehr bleibt. 
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Die Gebrüder Lebaudy, zwei sehr reiche Pariser Fabrikbesitzer und 
Sportsmen, von denen der eine als König der Sahara allerdings einen etwas 
abenteuerlichen Ruf genießt, gewährten im Jahre 1902 dem technischen Direktor 
ihrer Fabriken, M. Juillot, die Mittel zur Ausführung eines in jahrelanger Arbeit 
aufgestellten Projektes eines Motor-Luftschiffes (Fig. 13 u. 14), welches berufen 
war, alle seine Vorläufer an Eigenbewegung, an Stabilität und Fahrtdauer weit zu 
übertreffen. Auf einem eigens hierzu eingerichteten Parkplatze bei Moisson s. 

Seine wurde in aller Stille dieses Luft- 
schiff erbaut und eingehend erprobt, 
ehe es gegen Ende des genannten 
Jahres an die Öffentlichkeit trat. Das 
Luftschiff hat eine asymmetrische 
Form, einem Fische oder Torpedo ver- 
gleichbar. Die Orößenverhältnisse 
sind folgende: Länge 58 m, größter 
Durchmesser 9,80 m, größter Quer- 
schnitt 75 qm, Volumen 2284 cbm, 
Größe des Ballonets 320 cbm. Der 
größte Querschnitt des Schiffs- 
rumpfes liegt 25 m von der Spitze 
entfernt, und unter diesem die Gondel. 
Das Vorderteil des Luftschiffes ist 
sehr scharf zugespitzt, das Hinterteil 
allmählich konisch verlaufend. Die 
Hülle ist aus dem deutschen Normal- 
Ballonstoffe gearbeitet. Es ist dieses 
doppelt liegende Baumwolle mit einer vulkanisierten Kautschukzwischenlage 
von '/io mm Stärke, außen gelb gefärbt, zum Schutze des Gummis gegen 
die Lichtstrahlen, und auf beiden Seiten mit Ballonin präpariert. Dieser 
ungemein solide, pro Quadratmeter 336 g wiegende Stoff besitzt eine 
ausgezeichnete Gasdichtigkeit, die am besten daraus hervorgeht, daß das 
Schiff monatelang gefüllt erhalten werden konnte und nur geringer Nach- 
füllung bedurfte. Die Hülle, also der Schiffsrumpf, sitzt auf einer aus Stahl- 



Fig. 14. Plattform und Oondel-Oeriist des 
Lebaiidy-Liiftschiffes. 
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rohren gefertigten und mit feuerfestem Stoffe überspannten Plattform von 
21^ m Länge und 6 m größter Breite auf, mit der sie ganz fest verschnürt 
ist Diese Plattform soll dem Schiffe eine solide Basis geben und gleichzeitig 
die Stabilität erhöhen. Hierzu besitzt sie in ihrer vollen Länge eine Kielfläche 
aus Stahlrohren, mit Stoff in der hinteren Hälfte fest bespannt. Nach hinten 
zu ist diese Plattform vogelschwanzartig verlängert. Dieser Schwanz hat kreuz- 
förmigen Querschnitt, er besteht aus einer horizontalen und vertikalen Fläche. 
Die ganze Schwanzfläche kann in ihrer Stellung verändert und festgestellt 
werden. Zwischen der Schwanzfläche und der Plattform ist ein Vertikalsteuer 
angebracht, welches durch Leinen von der üondel aus stellbar ist. Die 
Schwanzfläche trägt an ihrem Ende das trapezförmige Steuerruder. Mit der 
Plattform fest versteift durch Stahlrohre und Stahlseile ist die pontonartige 
Gondel. In ihr ist ein 40 HP Daimler-Mercedes-Motor von 320 kg Gewicht 
und Wasserkühlung eingebaut. Der Auspuff und der Benzinbehälter liegen 
unter der Gondel, geschützt durch eine kegelförmige Stütze aus Stahlrohren 
Der Motor betreibt 2 zweiflügelige Stahlschrauben von 2,80 m Durchmesser 
zu beiden Seiten der Gondel und kann ihnen eine Tourenzahl bis 1000 pro 
Minute verleihen, wobei sie einen Zug von 160 kg äußern. Eine besondere 
kleine Dynamomaschine betreibt den Ventilator zum Aufblasen des Ballonets, 
dessen Ventile bei 25 mm Wasserdruck automatisch abblasen. 

Am 25. Oktober 1902 begannen die ersten Versuche mit diesem Luftschiffe, 
welches zunächst gefesselt, dann am Schleppseil aufstieg. Hierbei wurden 
sämtliche Organe des Schiffes auf das gründlichste erprobt und noch allerlei 
Verbesserungen vorgenommen. Die Gewichtsverhältnisse desselben waren 
folgende : 

Aerostatischer Teil (Hülle etc.) . . . 480 kg 
Plattform und Schwanzfläche .... 300 , 

Gondel, Motor, Schrauben etc. . . 8(X)._j, 

1580 kg 

Der Auftrieb des frisch gefüllten Schiffes betrug 2658 kg. Es verblieb 
somit ein Auftrieb von rund KXX) kg zur Mitnahme von 4 Personen (3(X) kg), 
210 kg Benzin, für 15 Stunden ausreichend, 20 kg Kühlwasser, 2(X) kg Ballast 
und diverse Instrumente. 
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Die zweite Kampagne des Luftschiffes begann mit einer freien Fahrt am 
1. April 1003. Sie umfaßt 70 Tage, während deren das Schiff gefüllt erhalten 
wurde und 9 Fahrten ausführte, bei denen es nur einmal gezwungen war, auf 
freiem Felde zu landen, da es eine Havarie des Ventilators eriitten hatte Bei 
allen übrigen Fahrten gelang es ihm stets, selbst bei Windstärken von 7 m, 
seine Halle wieder zu erreichen. Die bemerkenswerteste Fahrt dieser Periode ist 
die vom 8. Mai (Fig. 15), bei welcher das Schiff eine Eigenbewegung von II m 
pro Sekunde erzielte und in 1 Stunde und 36 Minuten mehr als 37 km zurück- 



Fig. 15. Fahrt Moisson-Mantes und zurück am 8. Maf 1903. 

legte, obwohl es zeitweise direkt gegen den Wind anfahren mußte. Der Ver- 
brauch an Benzin pro Stunde betrug, wenn die Schraubeu mit 1000 Touren 
liefen, 14 kg. Diese Fahrt hatte ferner die ausgezeichnete Stabilität des Schiffes 
erwiesen. Mit Hilfe des Ballonets war es dem Führer gelungen, das Schiff 
nicht über 300 m Höhe steigen zu lassen. Bei der Fahrt am 15. Mai landete 
es ohne jede menschliche Hilfeleistung auf freiem Felde und bewies hiermit 
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seine solide Konstruktion. Dasselbe wurde sodann durch Mannschaften nach 
Moisson zurücktransportiert, wo es unbeschädigt anlangte (Fig. 16). 

Die dritte, gleichfalls 70 Tage dauernde Periode in den Monaten Juni bis 
August 1003 umfaßt 8 freie Fahrten, welche ohne Ausnahme erfolgreich ver- 
liefen und die Eigenbewegung des Schiffes von 1 1 m pro Sekunde, d. h. 40 km 
pro Stunde bestätigten. Bei einer dieser Fahrten wurden 38 km in 2 Stunden 
und 46 Minuten zurückgelegt. Nach der Entleerung des Schiffes am 20. August 
zeigte es sich, daß die Hülle etwas angegriffen war. Sie war 196 Tage unter 
Druck gefüllt gewesen. Es erschien ratsam, sie zu verstärken und noch eine 
vierte Kampagne im Jahre 1903 anzuschließen, in welcher zum ersten Male eine 



Fig. 16. Lebaudy’s Luftschiff in Fahrt (1Q03). 


Fahrt nach Paris gewagt werden sollte. Diese Periode umfaßt nur 4 Fahrten. 
Nach 2 erfolgreich verlaufenen Probefahrten mit der verstärkten Hülle wurde 
am 12. November 1903 die Fahrt Moisson-Paris, die 3Z Fahrt des Schiffes, 
unternommen (Fig. 17). Das Luftschiff fuhr bei mäßigem Winde 9^ Vormittags 
von Moisson ab und landete vor der Maschinenhalle auf dem Marsfelde in Paris 
um 11®' Uhr. Es hatte 130 kg Ballast gebraucht. Die größte Höhe betrug 
300 m, die mittlere Fahrthöhe nur 100 m, die Dauer der Fahrt 1 Stunde und 
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41 Minuten, die Fahrtlänge 62 km, woraus sich eine mittlere Fahrgeschwindig- 
keit von 30,3 km pro Stunde ergibt. Die auf dem Eiffel-Turm registrierte Wind- 
stärke betrug 6,15 m pro Sekunde, der Wind blies aus NNO, also etwa im 
rechten Winkel zur Fahrtrichtung. Die Eigenbewegung des Schiffes wurde 
auch bei dieser Fahrt mit Ilm pro Sekunde bestimmt. Die Aufregung in Paris 
war groß, als das vorher telegraphisch angekündigte Luftschiff pünktlich in 
Sicht kam und ganz glatt vor der Maschinenhalle vor Anker ging. Es wurde 
nun zunächst in diese Riesenhalle gebracht ufid blieb dort bis zum 20. November 
gefüllt stehen. An diesem Tage wurde eine Fahrt nach Chalais-Meudon zum 
Besuche des dortigen Militär-Luftschiffer-Etablissements unternommen, obwohl 
die Windgeschwindigkeit auf dem Eiffel-Turm noch über 10 m pro Sekunde 



Fig. 17. Fahrt Moisson-I’aris am IZ November 1Q03. 


betrug. Das Schiff verließ um 11'* Vormittags das Marsfeld und nahm Kurs 
auf Meudon, es mußte sich möglichst tief halten, da der Wind in der Höhe 
sehr stark zupahm. Um 11“ traf das Schiff über dem Parkplatze von Chalais- 
Meudon ein und wollte hier landen. Die hier aufgestellten Mannschaften 
ergriffen zu spät die ausgeworfenen Haltetaue, das Schiff, welches bereits seine 
Maschine gestoppt hatte, wurde vom Winde gegen einen Baum geworfen, 
wobei die Hülle zerriß und noch andere nicht unerhebliche Beschädigungen 
eintraten. Die Fahrt hatte 36 Minuten gedauert, es waren 9,8 km Weg zurück- 
gelegt, obwohl der Wind zeitweise mit 8 m dem Schiffe direkt entgegenwehte. 
Der Anemometer auf der Ballonhalle zu Meudon zeigte eine mittlere Wind- 
geschwindigkeit von 7,7 m, der des Eiffel-Turmcs 8 10 m pro Sekunde, der 
Wind blies aus WSW, also fast direkt der Fahrtrichtung entgegen. 
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Das Scheitern des Schiffes bei seiner 33. erfolgreichen Fahrt ist lediglich 
auf eine Ungeschicklichkeit der Mannschaften zurückzuführen, welche zu spät 
das Landungsseil ergriffen. Da die Hülle ohnehin verbraucht war und während 
des Winters ersetzt werden sollte, hatte dieser Unfall keine große Bedeutung. 
Fassen wir die Resultate, welche mit diesem Luftschiffe erreicht wurden, zu- 
sammen, so müssen wir feststellen, daß dieses Schiff das bisher vollendetste 
war. Es hat bei 33 Fahrten nur einmal sein Ziel nicht erreicht, es ist 216 Tage 
gefüllt erhalten worden, es hat Fahrten von 2V* Stunden Dauer ausgeführt, 
hierbei Entfernungen von 98 km zurückgelegt und eine Eigenbewegung von 
40 km pro Stunde erreicht. 

Inzwischen ist das Schiff wieder hergestellt und mit einigen Verbesserungen 
noch versehen worden. Der Stoff der Hülle ist auch auf der inneren Fläche 
gummiert, um es gegen die zerstörenden Einflüsse des chemisch erzeugten 
Wasserstoffgases zu schützen, da es sich gezeigt hatte, daß Spuren von 
Schwefelsäure im Oase enthalten seien. Um das hierdurch entstandene Mehr- 
gewicht aufzuheben, ist das Volumen des Schiffes um 366 cbm vergrößert, 
was dadurch erreicht ist, daß der hintere Teil etwas stärker gehalten ist als 
bei dem vorigen Schiffe, das Volumen beträgt jetzt 2666 cbm, die Länge und 
der Querschnitt sind aber dieselben geblieben. Das Ballonet ist auf 500 cbm 
vergrößert, es hat 3 voneinander getrennte Kammern. Der Ventilator ist an 
der Plattform statt in der Oondel angebracht, wodurch der lange Füllschlauch 
fortfällt, der viel Luftwiderstand gab. Der Druck im Innern der Hülle ist auf 
35 mm Wassersäule erhöht, die Form wird also noch starrer erhalten werden 
können als bisher. Wesentlich verbessert sind noch die Steuerflächen. Statt 
der einen, hinten an der Plattform angebrachten beweglichen Horizontalsteuer- 
fläche sind 2 solche von -Form hinten am Schwanz zu beiden Seiten des 
Kieles angebracht. Ferner trägt das hintere Ende des Schiffes eine Art Flosse, 
welche 1,25 m über den Rumpf hinausragt. Der geringe Zwischenraum 
zwischen der Plattform und der Hülle, der bei dem alten Schiffe noch ein 
Einströmen von Luft gestattete, ist durch eine Stoffwand fest geschlossen. Am 
Motor ist nichts geändert worden, auch die beiden Propeller sind dieselben 
geblieben. Die Landungsvorrichtungen sind verbessert worden durch An- 
bringung eines langen Schlepptaues und einer kurzen, aber sehr schweren 

Jahrbuch der Autumobil. und Molartwiil-Indnrlric. | ^ 


Digitized by Google 



258 


Die bisher erbauten und erprobten Motor-Luftschiffe. 


sogenannten Landiingsschlange. Diese soll das Luftschiff kurz vor dem Be- 
rühren der Erde noch einmal entlasten. Ferner führt das Schiff auch für 
Landungen auf dem Wasser Wasseranker und Stabilisateur mit sich. Ein 
Scheinwerfer sowie eine elektrische Beleuchtung der Gondel und der Plattform 
ist für Nachtfahrten vorgesehen. Bei Tage wird der vorne an der Gondel 
angebrachte Scheinwerfer durch einen photographischen Apparat ersetzt, welcher 
automatisch von Zeit zu Zeit das Gelände unter sich aufnimmt. 

Alle diese Verbesserungen an dem neuen Luftschiffe bezwecken nicht, 
die Eigenbewegung zu erhöhen, sondern vielmehr die Dauer der Fahrt und 
die Stafiilität des Schiffes noch zu vergrößern (Fig. 18). 

Vom 14. bis 10. Juli 1004 wurde das neue Luftschiff gefüllt und aus- 
gerüstet. Es führte bis zum 28. August 12 Probefahrten aus, welche den 
Beweis erbrachten, daß dieses neue Schiff durchaus den Erwartungen entsprach, 
die man auf dasselbe gesetzt hatte. Mit Ausnahme der letzten Fahrt verliefen 



Fig. 18. Lebaudy’s Luftschiff (1004). 


alle Fahrten erfolgreich, das Schiff kehrte stets zu seiner Auffahrtstelle zurück. 
Bei der Fahrt am 28. August landete das Schiff absichtlich nicht dicht bei 
seiner Flalle, da der etwas böige Wind dieses erschwerte, sondern im Schutze 
des Waldes, welcher den Parkplatz von Moisson umgibt. Der Führer legte 
das Schiff mit den beiden Schlepptauen an Bäumen fest, um abzuwarten, bis 
die Bedienungsmannschaften herangekommen seien. F’lötzlich riß das eine 
der Taue und bald darauf das andere; das Luftschiff schoß wie ein Pfeil in 
die Lüfte und wurde, da es unbemannt war, vom Winde entführt. Sofort 
machten sich die Gebrüder Lebaudy und Juilliot an die Verfolgung im Auto- 
mobil. Lias Luftschiff, welches über 1000 m Höhe erreicht hatte, fuhr mit etwa 
40 km Geschwindigkeit bis Evreux und senkte sich hier zu Boden herab. 
Schließlich gelang es l.andleuten, das Schleppseil festzulcgen. Das Schiff 
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war bei Bemay, 70 km von Moisson, gelandet, ohne sich wesentlich zu be- 
schädigen, als auch die Verfolger im Automobil dort eintrafen. Das demontierte 
Luftschiff wurde auf Fahrzeugen verladen und nach Moisson zurücktransportiert, 
um dort in wenigen Wochen wieder hergestellt zu werden. Interessant ist 
diese unfreiwillige Fahrt insofern, als sie zeigt, daß das Luftschiff auch bei 
rapidem Anstieg bis über 1000 m Höhe nicht platzt, daß also die automatisch 
wirkenden Ventile richtig funktionieren, und ferner, daß es möglich ist, dieses 
Schiff ungefüllt auf Wagen zu transportieren, was für eine militärische Ver- 
wendung von großer Bedeutung isL Das Luftschiff ist inzwischen wieder 
hergestellt und hat seine Probefahrten von neuem begonnen. Nach einer 
Zeitungsnachricht hat es am 21. Oktober d. Jhrs. seine erste Nachtfahrt aus- 
geführt, welche vollkommen geglückt ist. Es wird nunmehr beabsichtigt, 
größere Dauerfahrten vorzunehmen, die sich bis zur Küste erstrecken sollen. 
Wir werden sicher bald wieder von neuen Erfolgen dieses Schiffes vernehmen. 

Rückblick. 

Wenn wir nun noch einmal auf die bisher erbauten und erprobten Motor- 
Luftschiffe vergleichend zurückblicken, so finden wir, daß trotz jahrzehntelanger 
Arbeit und Mühe der Fortschritt zwar nur ein langsamer, aber doch stetig wach- 
sender ist. Von Oiffards Luftschiff mit 2 m Eigenbewegung sind wir gegenwärtig 
bis zu 1 1 m pro Sekunde vorgeschritten. Die Versuche sind nicht erfolglos 
geblieben, sie haben reiche Aufklärung und Erfahrungen über all die einzelnen 
Punkte gebracht, die bei der Konstruktion, dem Bau und der Führung von 
Luftschiffen in Frage kommen. Sie haben erwiesen, daß der eingeschlagene 
Weg der richtige ist. Mit der weiteren Vervollkommnung der Motoren und 
vielleicht auch noch der Propeller und deren Anbringung werden wir weitere 
Fortschritte machen und dem Luftschiffe schließlich eine Eigenbewegung und 
eine Fahrtdauer verleihen können, welche eine aussichtsreiche Verwendung 
dieses Fahrzeuges im Dienste des Heeres und der Landesverteidigung, vielleicht 
auch später im Dienste der Forschung versprechen. Wir sehen aber auch 
andererseits jetzt klar, daß die Konstruktion und der Bau eines Motor-Luft- 
schiffes eine ungemein komplizierte Aufgabe darstellt, die nur erfahrene In- 
genieure, Konstrukteure und Luftschiffer zu lösen im stände sind. Möchte 
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diese Abhandlung solche Männer zu gemeinsamer Arbeit anregen und möchten 
ihnen Mäcene erstehen, die, wie in Frankreich, so auch in Deutschland, die 
Mittel zur Ausführung zur Verfügung stellen. 


Beachtenswerte Quellen für das nähere Studium von 
Motor-Luftschiffen. 

Lenkbare Ballons, Rückblicke und Aussichten von H. Hoernes, Leipzig 1902. 
Moedebecks Taschenbuch für Flugtechniker und Luftschiffer, Berlin 1904. 
Illustrietle Aeronautische Mitteilungen, Jahrgang 1900 1904. 

And ree, Les dirigeables, Paris 1902. 

March is, Le<;ons sur la navigation aerienne, Paris 1904. 

L’aerophile, Paris 1900 1904. 

R. Soreau, Navigation aerienne. Bull, de la soci^e des Ingenieurs civils, Okt 1902. 
Ch. Renard, La securite dans les ballons dirigeables. Bull, de la societe de l’en- 
couragement, Febr. 1903. 

— , La vitesse critique des ballons dirigeables. Comptes rendus de l'academie des 
Sciences, I, 138, No. 23. 

— , Resistance de l’air. Id. I, 138, No. 21. 

— , Sur les nouvelles experiences exMUlees en 1885. Id., Dez. 1885. 

— Sur l’empennage des carenes des ballons dirigeables. Id., 1, 138, No. 25. 

— , Conference sur la navigation aerienne, 8. April 1886. 

— , La machine ä essayer les belices. Revue de l’aeronautique, 1889. 

Santos Dumont, Dans l'air, Paris 1904. 

Capitain Voyer, Le general Meusnier et les ballons dirigeables. Revue du genie 
militair, Annee 16, aoüt 1903. 

Espitallier, Le ballon Lebaudy. Genie civil, Annw 23, I, 43, 1903. 
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Haftpflicht und Automobil. 

Von Dr. jur. Georg Ebers, Berlin. 

Die Frage, ob es notwendig oder angezeigt ist, die Haftpflicht bei Be- 
triebsunfällen von Automobilen abweichend von den sonst für zugefügten 
Schaden geltenden Rechtsnormen zu regeln, ist schon mehrfach in der juri- 
stischen Literatur sowohl wie in der automobil-technischen zum Gegenstände 
eingehender Besprechungen gemacht worden. 

Daß nicht nur über das „ob“ dieser Frage, sondern noch mehr über das 
„wie“ die Meinungen auseinandergehen, je nachdem die Beantworter mit mehr 
oder weniger Wohlwollen dem neu aufkommenden Verkehrsmittel gegenüber- 
stehen, kann nicht wundernehmen. 

Da nun das Jahr 1904 wiederum eine Reihe beachtenswerter Aus- 
lassungen von offizieller Seite ') im Inlande gebracht hat, welche zu dieser 
Frage Stellung nehmen, und in zwei verschiedenen Ländern dieselbe Frage be- 
treffende Gesetzentwürfe^ veröffentlicht worden sind, so rückt die Gefahr 
immer näher, daß auch in Deutschland Rechtssätze mit Gesetzeskraft belegt 
werden möchten, die große Härten für die Automobilindustrie, die Auto- 
mobilisten und alle an der Automobilsacbe interessierenden Kreise in sich bergen. 

Es soll daher in folgendem noch einmal versucht werden, an der Hand 
der bisher vorgebrachten Gründe und Gegengründe das bereits vorhandene 
Material zur Beantwortung der Frage zusammenzustellen, dieses einer kritischen 
Prüfung zu unterziehen und einige diesbezügliche Vorschläge zu machen. 

1) Interpellation des Grafen Sclilieben ini Preußischen Landtage am 16. Januar 1004, 
Ankündigung gesetzgeberischer Maßnahmen seitens des Staatssekretärs Graf von Posadowsky 
im Reichstage, Resolution des Reichstags nach Antrag des Fürsten zu Schöneich-Carolath. 

2) Schweiz und Österreich, siche nachfolgend. 
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Literatur und Gesetzentwürfe. 

Die erste Anregung zu der hier zur Erörterung stehenden Frage scheint 
mir ein Vortrag des Prof. Dr. Hilse gegeben zu haben, den dieser im 
Jahre 1900 vor der Juristischen Gesellschaft in Berlin hielt Der Inhalt dieses 
Vortrages ist wiedergegeben in einer Broschüre, Berlin 1900: „Die Haftpflicht 
der Kraftfahrzeuge“. 

Hilse geht davon aus, daß das Beförderungsmittel der Zukunft das 
Automobil sei, vergleicht die zivilrechtliche Schadensersatzpflicht auf Grund des 
bürgerlichen Rechts und die eisenbahnrechtliche Haftpflicht auf Grund des 
Haftpflichtgesetzes und kommt sodann zu dem naturgemäßen Resultat, daß 
sich der Beschädigte im Falle der Haftpflicht nach dem Haftpflichtgesetz 
wesentlich besser steht als im Falle des zivilrechtlichen Anspruchs auf Schadens- 
ersatz. Nachdem er dieses festgestellt hat, führt er aus, daß nach den Grund- 
sätzen der Billigkeit die Kosten einer Gefahrenerhöhung von denjenigen zu 
tragen seien, welche die Gefahrenzunahme eines Vorteils wegen schaffen, und 
da sicherlich durch den Gebrauch der Automobilen eine Gefahrenzunahme ge- 
geben sei, so sei das Verlangen an den Gesetzgeber begründet, den Auto- 
mobilen in rechtlicher Hinsicht eine anderweitige Behandlung zu teil werden 
zu lassen als den Fahrzeugen im allgemeinen und sie den Bahnfahrzeugen 
gleichzustellen. 

ln demselben Jahre wurde der Antrag gestellt, auf die Tagesordnung des 
Deutschen Juristentages die Prüfung unserer Frage zu stellen. Es hat sich 
jedoch der ständige Ausschuß des Juristentages im Jahre 1900 auf den Stand- 
punkt gestellt, „eine Haftpflicht nach dem Vorbilde der Eisenbahnen für 
Automobilen bedeute einen Bruch mit dem Grundgedanken, auf welchem die 
Lehre über Schadensersatz im Bürgerlichen Gesetzbuche aufgebaut sei“ '). 

Die nächste in der juristischen Literatur vorhandene Abhandlung über 
unsere Frage, die ich habe finden können, ist sodann ein Aufsatz von dem 
Oberlandesgerichtsrat a. D. Francke in der Zeitschrift „Das Recht“, Jahrg. 1901, 
No. 21, S. 530, „Vorschlag zu einem Gesetz betreffend Automobilen und Fahr- 

1) Vergl. Vossen, Das Recht, Jahrg. 1Q02, S. 424. 
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räder“. Der Aufsatz beginnt mit der Behauptung, „daß die Menschenopfer 
der bekannten Automobilfahrt Berlin-Paris die französische Regierung zu einer 
Verordnung bewogen habe, nach welcher auf den öffentlichen Straßen Frank- 
reichs von Automobilen nur diejenigen sollen fahren dürfen, welche zur Be- 
förderung schwerer Lasten bestimmt sind und daher nur mäßig schnell sich 
bewegen“. Der Verfasser erklärt sodann, „daß derartige Verordnungen auch 
in Deutschland wenigstens hinsichtlich der Straßen in Ortschaften kommen 
werden, erscheine ihm ebenso sicher, als daß es bis dahin noch mancher 
solcher Opfer bedarf, wie sie zu jener französischen Verordnung geführt 
haben“. Hiernach schlägt er als Abhilfsmittel gegen die durch die Automobilen 
einstweilen und Fahrräder dauernd drohenden Gefahren ein Gesetz folgenden 
Wortlautes vor: „Wenn bei einer Fahrt mit einem Automobil oder einem 
Fahrrad ein Mensch getötet oder körperlich verletzt wird, so haftet der Fahrer 
für den dadurch entstehenden Schaden in gleicher Weise, wie der Unternehmer 
eines Eisenbahnbetriebes nach dem Reichsgesetz vom 7. Juni 1871 haftet.“ 
Er schließt mit der Behauptung, daß mit solchem Gesetze ein Grundgedanke 
des B.G.B. ') völlig übereinstimme. 

Auf diese Abhandlung hat in derselben Zeitschrift „Das Recht“, Jahrg. 1902, 
S. 40, aus Veranlassung davon, daß auf die nächste Tagesordnung des kom- 
menden Juristentages 1903 die Ausdehnung der Haftpflicht auf Automobilen 
gestellt worden war, ein Referendar Wirth in einem Aufsatze „Zur Aus- 
dehnung der Haftpflicht auf Automobil- und Radfahrer“ geantwortet: Er stellt 
zunächst die irrige Behauptung, daß durch eine französische Verordnung der 
Automobilverkehr auf öffentlichen Straßen mit Ausnahme der Lastautomobile 
verboten sei, richtig, führt sodann aus, daß mit Rücksicht auf die jetzt ermög- 
lichte freie Beweiswürdigung durch den Richter, sowie den Anwendung finden- 
den § 823, Abs. 2 B.G.B. bisher der Nachweis nicht geführt werden könnte, 
daß nach Lage des heutigen Prozeß- und materiellen Rechts die von Auto- 
mobilisten und Radfahrern körperlich Verletzten nicht zu ihrem guten Recht 
des Schadensersatzes kommen könnten. Er stellt sodann den Rechtszustand, 

1) B.O.B. Abkiirzunt' für Bürgerliches Ocsctzbiich. 

2) „Die gleiche Verpflichtung (zum Schadensersatz) trifft denjenigen, welcher gegen ein 
den Schutz eines anderen bezweckendes Gesetz verstöllt.“ 
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der seinerzeit zum Erlaß des Haftpflichtgesetzes geführt hat, dem heutigen 
gegenüber und macht darauf aufmerksam, daß einige für die weitere Haftung 
des Eisenbahnuntemehmers seinerzeit geltend gemachte Gründe auf den 
Radfahrer gar nicht, auf den Automobilisten nur sehr beschränkt zuträfen. Er 
hält daher den Erlaß einer Sondervorschrift für unnötig und weist zum 
Schlüsse noch auf die eine aufblühende, einheimische Industrie schädigende 
Wirkung eines solchen Gesetzes hin. 

Es ist sodann wiederum in derselben Zeitschrift, Jahrg. 1002, No. 12, 
S. 313, ein Aufsatz des Amtsrichters Coermann „Kraftfahrzeuge und Reichs- 
gesetzgebung“ erschienen. Dieser bezeichnet es zunächst für einen Fehler der 
beiden vorher referierten Aufsätze, daß sie die beiden (Kraftfahrzeuge und Fahr- 
räder) nach Ursache und Wirkung so verschiedenen Beförderungsmittel gleich- 
mäßig behandeln. Er greift auf den vorher genannten Vortrag von Hilse 
zurück, stellt die Verschiedenheit zwischen Straßenbahn und Eisenbahn in 
mehreren wesentlichen Punkten fest und kommt schließlich aus folgenden 
Gründen doch zur Ausdehnung des Haftpflichtgesetzes auf die Automobilen; 
„Es liegt auf der Hand, daß der Begriff der Sorgfalt, welche jedermann auf- 
zuwenden hat, bei seiner Anwendung auf das Straßenleben nach Ort und Zeit 
wesentlich verschieden sein kann.“ „Es muß daran festgehalten werden, daß 
die Straßen in erster Linie für den Fußgänger bestimmt sind, daß derjenige, 
der sie mit Wagen, Fahrrädern etc. benutzt, bereits ein Vorrecht in Anspruch 
nimmt, das auf seiner Seite eine erhöhte Haftung zur Folge haben muß, die 
sich im Verhältnis zu der Gefahr, die er dem allgemeinen Verkehr bietet, 
steigert. Allerdings legt der Fuhrwerkverkehr dem Fußgänger gewisse Auf- 
merksamkeitspflichten auf, diese können aber nur nach dem Maßstabe eines 
mittleren Straßenverkehrs von denselben verlangt werden. Letzterer bildet den 
Treffpunkt der sich kreuzenden Interessen von Personen- und Frachtverkehr. 
Die Überschreitung dieser Grenzen b(^ündet eine Fahrlässigkeit gemäß 
§ 276 B.G.B., die bezüglich der Straßenbahnen zur Haftpflicht im Sinne des 
Haftpflichtgesetzes gesteigert ist. Mit diesen liegt bei dem Betriebe der Kraft- 
wagen eine gewisse Aehnlichkeit vor.“ Der Verfasser hebt als Aehnlichkeits- 
momente die große Geschwindigkeit, die regelmäßige Unmöglichkeit, die Ur- 
sachen des Unfalls festzustellen, die Schwere der Unfälle infolge des be- 
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deutenden Wagengewichts hervor und schließt mit der Frage: „Kann es da 
wundemehmen, wenn die Ausdehnung des Haftpflichtgesetzes auf den Auto- 
mobilverkehr verlangt wird?“ Er befürwortet dann noch eine Statuierung der 
Haftpflicht für den Eigentümer des Automobils statt für den Chauffeur und 
bespricht schließlich das Verhältnis der Unfallversicherungsgesetzgebung zu 
einem zu erlassenden Sonderhaftpflichtgesetz für Automobilen. 

Es folgt sodann ein Aufsatz des Rechtsanwalts Vossen („Das Recht“, 
Jahrg. 1002, S. 422), „Welche Art der Haftung für Automobilen?“ Da Vossen 
seine Auffassung auch vor dem Deutschen Juristentag vertreten hat, erübrigt 
sich hier eine Darstellung des Inhalts seines Aufsatzes, der im wesentlichen 
dahin hinausläuft, daß der § 823, Abs, 2 B.O.B. ') genügenden Schutz dem 
Beschädigten verleihe. 

Hiernach ist auf die Verhandlungen des 26. Deutschen juristentages zu 
unserer Frage hinzuweisen. Ihnen liegt ein Gutachten des Prof. Dr. Hilse 
zu Grunde. Diese Verhandlungen hier in extenso zu referieren, würde den 
Rahmen der Arbeit überschreiten. Das Gutachten ist in dem 1. Band, 
S. 27—55, das Protokoll über die Verhandlung in dem 3. Band, S. 163 bis 
207, der unter der Bezeichnung „Verhandlungen des 26. Deutschen Juristen- 
tages“, Berlin, 1002 erschienenen Druckschriften abgedruckt 

An dieser Stelle sei noch auf zwei kleine Broschüren, die mit der Materie 
im Zusammenhänge stehen, hingewiesen. 

U „Radfahrer-Seuche und Automobilunfug“, München 1002, Die 

Broschüre enthält keine ernstlichen Grundsätze. 

2) Mein, „Die rechtliche Stellung der Automobile“, Zürich 1002. Von 
Meili wird in dieser Schrift nur ganz kurz auf die mögliche Ausdehnung 
der Haftpflicht auf die Automobilen hingewiesen. 

Nach den Verhandlungen des Deutschen Juristentages haben sich noch 
folgende Verfasser mit der Frage beschäftigt: 

1) Gerichtsassessor a. D. Dr. jur. Max Levin-Stoelping, „Die Haft- 
pflicht der Automobilen“, in diesem Jahrbuche, Jahrgang I, S. 423 436. Der 
Aufsatz stellt das geltende Recht in seiner Anwendung auf Automobilunfälle 

I) Siehe die vorhergeh. Anm. 


Digitized by Google 



266 


Haftpflicht und Automobil. Literatur und Clcsctzcntwurfe. 


dar, vergleicht hiermit die Rechtsstellung des Automobilisten, falls der Beschluß 
des Deutschen Juristentages Gesetzeskraft erhalten sollte, und führt diesen 
Beschluß sodann darauf zurück, daß dem Juristentage lediglich das Gutachten 
des Prof. Dr. Hilse zu Grunde gelegen habe, das bekämpft wird. 

2) Geh. Baurat Walloth, „Der Automobilismus auf öffentlichen Straßen“, 
Wiesbaden 1004. Die ausführliche Abhandlung enthält eine eingehende, mit 
kritischen Bemerkungen hauptsächlich technischer Art versehene Darstellung 
der Verhandlungen des Deutschen Juristentages, gibt sodann die Verhandlungen 
des schweizerischen Parlaments über unsere Frage wieder und vergleicht zum 
Schlüsse die den Automobilverkehr regelnden Polizeiverordnungen von Preußen, 
Frankreich, der Schweiz und einiger anderer Staaten. 

3) Regierungsbaumeister Lutz in der Zeitschrift „Der Motorwagen“, 1003. 
Der Aufsatz bekämpft aus technischen Gründen den Beschluß des Deutschen 
Juristentages. 

4) Reg.-Rat Dr. Eger, „Die Haftpflicht der Automobilen“ (Deutsche Juristen- 
zeitung, 1004, No. 4, S. 101). Der Aufsatz gibt im wesentlichen den Inhalt des 
vom Verfasser als Referenten auf dem Juristentag gehaltenen Vortrags wieder. 

5) Gerichtsassessor Hegemann, „Zur Haftung für Automobilschaden“ 
(Deutsche Juristenzeitung, 1004, No. 11, S. 550). Nach der Ansicht des Ver- 
fassers bedarf der Beschädigte nicht so sehr einer Erleichterung im Nachweise 
des Verschuldens des Täters als vielmehr der Erleichterung in der Feststellung 
des Haftpflichtigen. Der Verfasser spricht sich daher für Zwangsgenossen- 
schaften aus, deren Mitglieder die Eigentümer der Automobile sein sollen. 

Außer diesem Material ist noch folgendes zu berücksichtigen: 

1) Die Verhandlungen des schweizerischen Nationalrats, im Auszug ab- 
gedruckt in Walloth, „Der Automobilismus auf öffentlichen Straßen“, S. 30 
bis 66 a. a. O. 

2) „Die Revision des Eisenbahnhaftpflichtgesetzes und die Haftpflicht der 
Automobile“, ein Aufsatz von Prof. Max Gmürr, Zeitschrift des Bemischen 
Juristenvereins, Heft 3, 1903, S. 145; Heft 6, 1003, S. 302. Der Aufsatz bekämpft 
die Ausdehnung der Haftpflicht auf die Automobilen für das schweizerische 

. Recht. 
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3) „Die Automobilen und die schweizerische Gesetzgebung“ von Prof. 
Dr. Meili, Schweiz. Centralbl., 1003, No. 5, S. 37. Der Aufsatz tritt für das 
schweizerische Recht für eine Ausdehnung der Haftpflicht auf die Auto- 
mobilen ein. 

Aus den schweizerischen Verhandlungen sei der Bericht des Bundesrats 
an die Bundesversammlung über die Unterstellung der Automobilen unter die 
Haftpflicht der Eisenbahnen zum Abdruck gebracht '). 

Bericht des Bundearates an die Bundeaveraammiung über die Unter- 
ateliuPK der Automobiien unter die Haftpfiiebt der Eiaenbahnen (vom 

15. Dez. 1902). 

Bei der Berahing der Revision des Eisenbahnhaftpflichtgeselzes im Nationalrat 
stellte Herr Scherrer-Tüllemann am 23. Juni 1902 zu Art 19 folgenden Antrag: 

„Das gegenwärtige Gesetz findet entsprechend Anwendung 
I 

2. auf den Betrieb von Motorwagen, welche der Beförderung von Personen und Gütern 
oder dem persönlichen Gebrauche dienen. 

Die Haftpflicht lastet solidarisch auf dem Eigentümer und dem Inhaber derselben. 
Als Inhaber gelten diejenigen Personen nicht, welche durch Dienstvertrag für den 
Betrieb der Motorwagen angestellt sind." 

Dieser Antrag wurde mit anderen an die Kommission des Nationalrates zurück- 
gewiesen, welche ihrerseits über die Frage der Automobilhaftpflicht einen ergänzenden 
Bericht vom Bundesrat verlangte. Wir beehren uns, in nachstehenden Ausführungen 
diesen Bericht zu erstatten. 


I. 

Die Frage, welche Stellung die durch mechanische Kraft auf den gewöhnlichen 
Straßen bewegen Fahrzeuge im Rechtsverkehr cinnehmen, hat in neuerer Zeit sowohl 
die Polizeibehörden als die Gerichte der verschiedenen Staaten beschäftigt Ins- 
besondere ist auch die Frage, ob die Automobilen einer besonderen Haftpflicht zu unter- 
stellen seien, besonders in der Schweiz und in Deutschland einer Erörterung unter- 
worfen worden. 

Für die Schweiz verweisen wir auf die Schrift von Prof. Dr. Meili: „Die 
rechtliche Stellung der Automobile“, welche zu ähnlichen Schlußergebnissen, wie der 
Antrag Scherrer-Tüllemann gelangt. 

In Deutschland hat die Frage der Automobilhaftpflicht einen Verhandlungs- 
gegenstand des diesjährigen deutschen Juristentages in Berlin gebildet Sehr eingehend 
beschäftigt sich damit das dem Juristentage erstattete Gutachten des Prof. Dr. Karl 
Hilse in Berlin. Derselbe empfiehlt eine der Eisenbahnhaftpflicht analoge Haftung 
des Automobils. 

1) Entnommen aus Wallotli, I. c. 
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Der deutsche Juristentag ist diesen Schlüssen beigetreten mit der schon von 
Hilse angedeuteten Erweiterung, daß zur Erleichterung der Tragung die Haftpflicht- 
Zwangsgenossenschaften sämtlicher Kraftfahrzeugbesitzer auf gesetzlichem Wege vor- 
zuschreiben seien (vergl. Deutsche Juristenzeitung 1902, S. 446 ff.). 

Freilich fehlen auch in Deutschland die Stimmen nicht, welche eine besondere 
Haftpflicht nicht für erforderlich erachten, sondern die Haftpflicht des gemeinen Rechtes, 
wie sie durch das deutsche Bürgerliche Gesetzbuch geordnet ist, für ausreichend an- 
sehen. Wir verweisen in dieser Beziehung auf Aufsätze von Dr. Leo Vossen in 
der Zeitschrift „Das Recht“ (Jahrg. 1902, S. 422 ff.) und in der Deutschen Juristen- 
zeitung (Jahrg. 1902, S. 432), sowie von Referendar Wirth („Das Recht“, Jahrg. 
1902, S. 41). 

In Frankreich ist bis jetzt die Frage einer besonderen Haftpflicht noch nicht 
ernstlich erwogen worden; dagegen gibt das Werk von Rixens et Lafo n t: „Legis- 
lation et Jurisprudence du cyclisme et de l’automobilisme“, einen sehr eingehenden 
Überblick über die in den europäischen Ländern vorhandene Polizeigesetzgebung, über 
die französische Jurisprudenz in Civil- und Strafsachen, sowie über alle mit dem Auto- 
mobilwesen in Zusammenhang stehenden Verhältnisse. 

Soweit uns der Stand der Gesetzgebung bekannt ist, ist eine besondere Regelung 
der Haftpflicht der ohne Schienengleise mit mechanischer Kraft bewegten Fahrzeuge 
gesetzgeberisch noch nirgends versucht worden. Wir haben es also mit einem für 
den Gesetzgeber gänzlich neuen Gegenstände zu tun, und wenn Sie sich entschließen, 
auf die am Schlüsse dieses Berichtes enthaltenen Vorschläge einzugehen, so wird die 
Schweiz das erste Land sein, in welchem eine eigene Haftpflicht für derartige Fahrzeuge 
auf dem Wege der Gesetzgebung eingeführt wird. 

II. 

Wir haben, um uns selbst einigermaßen zu orientieren, ein vom 11. August 
datierendes Kreisschreiben an sämtliche Kantonsregierungen erlassen. Dasselbe enthielt 
folgendes Fragenschema: 

1. Können Sie über die Zahl der in Ihrem Kanton tatsächlich Verwendung findenden 
Automobilfahrzeuge (Automobilwagen und Automobilvelozipede) bestimmte An- 
gaben machen? 

2. In welchem Umfange geschieht die Verwendung von Automobilwagen? 

a) zu Sportzwecken? 

b) für den gewerblichen Personentransport, z. B. für Omnibuslinien? 

c) für den gewerblichen Frachtverkehr 1 

d) als Beförderungsmittel für Personen j im Privatverkehr? 

e) als Beförderungsmittel für Güter | 

3. Hat die Benutzung der Automobilfahrzeuge (Wagen oder Velozipede) zu erheb- 
lichen Unfällen geführt? 

4. Ist die Sicherheit des Straßenverkehrs in erheblichem Maße durch die Benutzung 
von Automobilfahrzeugen beeinträchtigt worden? 

5. Welche polizeilichen Vorschriften bestehen über die Automobilfahrzeuge in 
Ihrem Kanton? 

6. Halten Sie eine besondere Regelung der civilrcchtlichen Haftpflicht aus Automobil- 
betrieb für wünschbar? 
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Die von den Kantonen abgegebenen Antworten erlauben uns, folgende Angaben 
über den in der Schweiz bestehenden tatsächlichen Zustand zu machen; 

In der Schweiz gibt es im ganzen ca. 387 Automobil wagen und ca. 126 Auto- 
mobilvelozipcde. Die aus den Antworten der Kantone sich ergebenden Zahlen sind 
deshalb nicht ganz genau, weil nicht alle Kantone eine Kontrolle über die Fahrzeuge 
führen. Auch haben nicht alle Regierungen in ihren Antworten die Automobilwagen 
und Velozipede zahlenmäßig ausgeschieden, so daß vielleicht die Zahl der Automobil- 
wagen etwas niedriger, die Zahl der Velozipede etwas höher zu stehen kommt Am 
stärksten vertreten sind die Kantone Waadt (97 Automobilfahrzeuge) und Genf (185 
Automobilwagen, 26 Quadricycles, 28 Motocycles), während in den Kantonen Uri, 
Schwyz, Glarus, Appenzell A. Rh., Graubünden, Wallis, gar keine ständigen solche 
Fahrzeuge zu finden sind, was sich teilweise daraus erklärt, daß in einzelnen dieser 
Kantone der Automobilverkehr ganz oder wenigstens auf gewissen Gebirgsstraßen 
verboten ist Mittlere Zahlen weisen auf die Kantone Zürich (38 Automobilwagen, 
7 Velozipede), Bern (41 Wagen, 23 Velo), Aargau (27 Wagen, 15 Velo), Neuchätel 
(ca. 20 ohne Ausscheidung). 

Zu bemerken ist aber, daß eine Reihe von Kantonen darauf verweisen, daß ihre 
Angaben über die ständigen Fahrzeuge kein vollständiges Bild des Automobilverkehrs 
bieten, indem das Kantonsgebiet von außen her vielfach auch von Automobilen teils 
schweizerischer, teils ausländischer Herkunft befahren wird. 

Verwendung finden die Automobilen noch zum größten Teile zu Sportzwecken 
oder zur Befördening von Personen im geschäftlichen Verkehr. Im gesamten Güter- 
verkehre werden 14 Automobilen verwendet; im gewerblichen Frachtverketir 3, zur g;e- 
werblichen Personenbeförderung 4. Indes scheint letztere Verwendungsart im Zu- 
nehmen begriffen zu sein, da von verschiedenen Kantonen (St Gallen, Neuenburg) 
gemeldet wird, daß Unternehmungen zur Personen- und Güterbeförderung im Entstehen 
begriffen sind. 

Was die Beeinträchtigung der Sicherheit des Straßenverkehrs betrifft, so gehen 
hier die Antworten der Kantonsregierungen sehr stark auseinander. Diese Verschieden- 
heit der Auffassungen mag, abgesehen von der größeren oder geringeren Impressiono- 
bilität der Personen, auf deren Wahrnehmungen die Berichterstattungen zurückgehen, 
auch von den verschiedenen Verhältnissen bringt sein. Da, wo ein großes Kantons- 
gebiet, das teilweise von Gebirgsstraßen durchzogen ist, vorhanden ist, wird die 
Gefährdung des Straßenverkehrs eine relativ größere sein, als in kleineren, verkehrs- 
reicheren, mehr städtischen Kantonen, wo auch die Pferde sich allmählich an den 
ungewohnten Anblick und den Lärm der Automobilen gewöhnen und wo die Polizei- 
aufeicht eine leichter durchführbare ist Die Gegenprobe bilden auf der einen Seite 
die Gebirgskantone Graubünden, welches ein allgemeines Verbot für Automobilfahrten 
auf den öffentlichen Straßen ausgesprochen hat, Uri und Wallis, welche ein Verbot 
für Gebirgsstraßen aufgestellt haben, Schwyz, welches ein Verbot für die Axenstraße 
beabsichtigt, auf der anderen Seite Genf, welches, obgleich es die größte Zahl 
dieser Fahrzeuge, ja beinahe die Hälfte aller in der Schweiz vorhandenen besitzt doch 
jede Gefährdung der Sicherheit des Straßenverkehrs in Abrede stellt Auch Basel- 
stadt (51 Automobile) erklärt daß eine Gefährdung des Straßenverkehrs nicht vor- 
handen sei. Aus den Angaben der anderen Kantone erhält man den Eindruck, daß, 
wo eine Gefährdung des Straßenverkehrs besteht sie einerseits durch das Scheuwerden 
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der Pferde, andererseits durch überschnelles Fahren der Automobilisten hervorgerufen 
wird. Die Berichte aus verschiedenen Kantonen betonen besonders den letzteren 
Umstand, indem sie erklären, daß bei vernünftigem Fahren mit mäßiger Ge- 
schwindigkeit eine erhebliche Gefährdung der Sicherheit des Straßenverkehrs nicht zu 
befürchten sei. 

Die Zahl der erheblicheren Unfälle beläuft sich, soweit dieselbe aus den Be- 
richten der Kantonsregierungen hervorgeht, auf 12. Wir halten diese Ziffer für zu 
niedrig deshalb, weil die Antworten nicht überall Zahlen angeben und die angegebenen 
Zahlen sich auf Unfälle beziehen, welche den Tod von Personen oder schwerere Be- 
schädigungen von Personen oder Sachen zur Folge gehabt haben. 

Besondere polizeiliche Regiemente oder Verordnungen über Automobilen besitzen 
die Kantone Zürich, Bern '), Luzern, Obwalden, Niedwalden, Zug, Freiburg, Basel- 
stadt, Baselland, Schaffhausen, Aargau, Tessin, Waadt, Wallis, Genf; Graubünden hat 
jede Zirkulation von Automobilen in seinem Gebiete verboten, Uri und Wallis be- 
sitzen ein Verbot für Gebirgsstraßen, in Neuenburg ist die Zirkulation der Automobilen 
durch eine regierungsrätlich genehmigte Verordnung der Gemeinde Les Brenets auf 
der Straße des Saut-du-Doubs verboten und Schwyz beabsichtigt, ein Verbot für die 
Axens^ße zu erlassen. 

Über eine möglichst einheitliche Regelung des Automobil- und Velozipedverkehrs 
hat am 2. April 1902 eine Konferenz kantonaler Delegierter auf dem eidgenössischen 
Departement des Inneren stattgefunden, welche zum Entwürfe einer entweder auf dem 
Wege des Konkordats durch die zustimmenden Kantone einzuführenden Regelung 
oder zum Erlasse einer nach dem vom Departement des Inneren ausgearbeiteten 
Grundformulare von den einzelnen Kantonen autonom aufzustellenden Verordnung 
führen soll. Wir verweisen auf das bei den Akten befindliche Protokoll und auf den 
daran sich anschließenden Entwurf einer Musterverordnung. 

In Bezug auf eine besondere Regelung der Haftpflicht haben sich die meisten 
Kantonsregierungen in bejahendem und empfehlendem Sinne ausgesprochen. Obwalden 
und Baselstadt haben keine bestimmten Äußerungen getan. Appenzell A. Rh., Neuen- 
burg und Genf erachten die Vorschriften des Obligationenrechtes für hinreichend; 
Wallis bemerkt, es halte eine besondere Regelung der Haftpflicht der Automobilen unter 
den für seinen Kanton g^ebenen Verhältnissen nicht für opportun. 

III. 

Wir haben uns ferner an Herrn Prof. Dr. Meili gewendet und ihn um seine 
Ansicht über den von Herrn Nationalrat Scherrer- Tüllemann gestellten Antrag 
ersucht Herr Meili spricht sich in seiner Zuschrift vom I. August an das Justiz- 
und Polizeidepartement im ganzen zustimmend aus. Er schlägt folgende Fassung vor: 

„Das gegenwärtige (Eisenbahnhaftpflicht-)Gesetz findet analoge Anwendung 
1 


1) Die hierauf bezügliche Verordnung des bemischen Regierungsrates vom 10. Febr. 
1000 ist jedoch in einem Urteile der bemischen Polizeikammer als verfassungswidrig und deshalb 
als unanwendbar bezeichnet worden (vergl. Zeitschrift des bern. Juristenvereins, Bd. XXXVIII, 
S. 285). 
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2. Auf den Betrieb von Automobilwagen (gleichviel zu welchem Zwecke sie dienen). 
Der Eigentümer und der Inhaber derselben sind für den Schaden solidarisch ver- 
antwortlich.“ 

IV. 

Endlich hat der „Automobile Oub de Suisse“ in Genf bei unserem Justiz- und 
Polizeidepartement eine Eingabe vom 20. Oktober 1902 gemacht, worin er sich gegen 
den Erlaß der angestrebten gesetzlichen Bestimmungen ausspricht, wesentlich aus 
folgenden Gründen: 

1. In keinem anderen Lande sei bis jetzt eine Unterstellung der Automobilfahrzeuge 
unter die Eisenbahnhaftpflicht erfolgt. 

2. Der Automobilklub richte seine Bestrebungen gerade dahin, den Automobilverkehr 
nach der Schweiz zu ziehen und die Vorwürfe, welche gegenüber unserem Straßen- 
wesen und unseren Polizeiregiementen erhoben werden, zu entkräften. 

Seine Aufgabe würde aber durch den Erlaß der beabsichtigten gesetzlichen 
Regelung der Haftpflicht in erheblichem MaBe erschwert werden. 

3. Unbestreitbar habe das Automobilwesen in den letzten Jahren einen bedeutenden 
Aufschwung genommen. Die Unterstellung der Automobilen unter die Eisenbahn- 
haftpflicht würde einer aufstrebenden Industrie unseres Landes hemmend in den 
Weg treten. 

Zusammenfassend werden die Bedenken gegen den Vorschlag des Herrn 
Nationalrat Scherrer-Tüllemann dahin geltend gemacht, daß dadurch geschädigt 
würden ; 

1. Die Hötelindustrie, durch Verminderung der Zahl der Touristen. 

2. Arbeiter aller möglichen Berufe — Mechaniker, Maschinisten, Spengler, Verkäufer 
von Öl und Benzin — indem einer sich entwickelnden Industrie der Lebensfaden 
abgeschnitten werde. 

3. Die Eigentümer der Automobilwagen, deren Zahl sich mit jedem Tage vermehre, 
indem sie einer strengeren Haftpflicht als die übrigen Wagenbesitzer unterworfen 
würden. 

V. 

Nach dem heute bestehenden Rechtszustand fallen die durch das Fahren mit 
Automobilen hervorgerufenen Unfälle unter die Bestimmungen der Art. 50 u. ff. des 
Obligationenrechtes, soweit nicht etwa besondere vertragliche Verhältnisse einen anderen 
Klagegrund schaffen. In Betracht fallen wesentlich die Art. 50, 61, 62 des Obligationen- 
rechtes. Art 50 umfaßt die Haftbarkeit für eigenes Handeln. Sie trifft im Spezial- 
falle denjenigen, welcher einen Unfall durch das Fahren mit einem Automobil ver- 
schuldet hat. Dabei li^ dem Kläger, also dem Geschädigten, der Beweis ob: 

a) des Verschuldens einer bestimmten Person; 

b) des im Kausalzusammenhang mit dem Verschulden entstandenen Schadens 
und der Höhe desselben. 

Dieser Beweis kann, abgesehen davon, daß es unter manchen Umständen nicht 
leicht ist, die Person desjenigen festzustellen, welchen das Verschulden des Unfalles 
trifft, recht schwierig werden und es ist dabei, wie auch aus der französischen Recht- 
sprechung erhellt (vergl. die zwei Urteile bei Rixens et Lafont, 1. c S. 100 und 
103) dem freien Ermessen des Richters ziemlich großer Spielraum gewährt. 
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Die Art 61 und 62 des Obligationenrechtes behandeln die ebenfalls in Betracht 
fallende Haftung für fremdes Verschulden; Art 61 die Haftung für die unter häus- 
licher Aufsicht stehenden Personen, Art. 62 die Haftung des Oeschäftsherm. Hier 
ist die Beweispflicht etwas anders verteilt d. h. für den Kläger günstiger insofern, als 
hier das Verschulden der für die Handlung des Dritten haftenden Person präsumiert 
wird, welch letztere sich nur durch einen Entlastungsbeweis gehöriger Aufsicht und 
gehöriger Sorgfalt befreien kann. Dabei ist aber vorausgesetzt daß die Handlung des 
Dritten, aus welcher geklagt wird, selbst eine widerrechtliche Schädigung darstellt 
Aber bei der heute noch wesentlich auf den Sport beschränkten Art des Automobil- 
verkehrs wird diese Art der Haftpflicht seltener Vorkommen; denn weder werden 
unter häuslicher Aufsicht stehende Personen häufig zur Führung von Automobilen 
gelangen, noch wird bei dem wesentlich sportmäßigen Betrieb der Automobilen das 
Verhältnis vom Geschäftsherrn zum Geschäftsangestellten häufig Vorkommen. 

Einmal sind es diese Beweisschwierigkeiten, welche den Gedanken einer be- 
sonderen Haftpflicht haben entstehen lassen (vergl. die angeführte Schrift von Meili, 
S. 38, Hilse, S. 36 ff.) 

Wir erlauben uns, hier die sehr drastischen Ausführungen von Hilse wörtlich 
aufzunehmen : 

„Ist jedoch die Anwendbarkeit des § 833 (D.B.G. Haftung für durch Tiere ver- 
ursachten Schaden) ausgeschlossen, so hat der durch ein Kraftfahrzeug Geschädigte 
nur dann eine Aussicht auf Ersatz, wenn er zu beweisen vermag, daß der Fahrer 
vorsätzlich oder fahrlässig gehandelt, oder daß er schuldhaft gegen eine Sicherheits- 
vorschrift verstoßen hat Sind der Fahrer und der Besitzer des Kraftfahrzeuges ver- 
schiedene Personen, so muß dem in Anspruch zu nehmenden Besitzer noch der 
Nachweis erbracht werden, den Fahrer zu den Verrichtungen bestellt gehabt zu haben, 
bei denen er fehlte. 

Dieser Beweis wird fast regelmäßig mißlingen, oder doch nur in so unvoll- 
kommener Weise geführt werden können, daß der Richter Bedenken tragen wird, auf 
einen Erfüllungseid für den Geschädigten zu erkennen, denn die näheren Umsünde 
des Vorfalles, bei dem er zu Schaden kam, werden dem Verunglückten selten so genau 
bekannt werden, um ein klares Bild des Herganges vor dem geistigen Auge des 
Urteilsrichters hervorzuzaubem. Beim Überschreiten der Straße wird jemand plötzlich 
von einem dahersausenden Kraftfahrzeug überrascht und umgerissen. Sein Führer eilt 
um die nächste Ecke in eine Seitenstraße, bevor der Geschädigte Zeit hatte, sich von 
seinem Schrecken zu erholen. Das Ganze vollzog sich in wenigen Augenblicken. 
Die übrigen an der Vorfallstelle befindlichen Personen achteten auf den Vorgang erst, 
als sie den Aufschrei des Getroffenen hörten und wandten naturgemäß ihre erste 
Aufmerksamkeit ihm zu. Dies genügte dem Fahrer, zu entkommen. Sie sind also 
nicht einmal imstande, eine so vollständige Darstellung des Vorganges zu liefern, daß 
diejenigen Umstande daraus scharf hervortreten, aus welchen die Tatbcstandsmerkmale 
einer obgewalteten Fahrlässigkeit unverkennbar hervortreten. Weil sie die Umständ- 
lichkeit der gerichtlichen Vernehmung scheuen, entfernen sie sich überdies ohne 
Nennung ihrer Namen und entziehen dadurch dem Verunglückten ein verfügbares Be- 
weismittel. Dazu tritt, daß bei der allgemeinen Bestürzung und weil man sich zunächst 
dem Verunglückten zuwandte, verabsäumt wurde, den Namen des davonjagenden 
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Fahrers festzuslellen. So geht denn die Möglichkeit verloren, einen an sich begründeten 
Anspruch zu verfolgen und wirksam durchzuführen. 

So gestalten sich erfahrungsgemäß die meisten Fälle, in denen Personen durch 
Überfahren geschädigt werden, während sie im Straßenverkehre ihre eigenen Ge- 
schäfte besorgen. Selbst ohnmächtig, die Verfolgung des Schadenurhebers auf- 
zunehmen, sind sie auf die Bereitwilligkeit anderer angewiesen, für sie die unerläß- 
lichen Feststellungen zu betreiben. Die in Tagesblättern häufig wiederkehrenden 
Aufforderungen Überfahrener an Augenzeugen des Vorfalles, sich als solche zu 
melden, liefern hierfür einen schlagenden Beweis, wie oft Verunglückte den Sach- 
hergang ihres Unfalles nicht kennen und Zeugen gebrauchen. Weil man mit Über- 
winden der Bequemlichkeit zu tun hat, welche stark Beschäftigten naturgemäß bei- 
wohnt, pflegen Aufrufe der gedachten Art nur selten Erfolg zu haben. Die natürliche 
Wirkung dessen ist der Verlust der Möglichkeit, den notwendigen Beweis zu führen, 
selbst wenn man den Täter oder den Besitzer des schädigenden Kraftfahrzeuges kennt, 
was indessen überwiegend nicht einmal der Fall ist“ 

Andererseits aber ist es die für den Straßenverkehr durch die Einführung der 
Automobilen bedingte Gefährdung, welche auf eine besondere Regelung der Auto- 
mobilhaftpflicht drängt. 

Man kann zugeben, daß hier der Erlaß und die strenge Handhabung geeigneter 
Polizeiverordnungen sehr wohltätig wirken wird, weil dadurch eine Kontrolle sowohl 
über die Brauchbarkeit der in den Verkehr gelangenden Maschinen als über die die- 
selben führenden Personen herbeigeführt wird. Es ist zu wünschen, daß die ein- 
geleiteten Verhandlungen über einheitliche Regelung des hier in Frage kommenden 
Polizeistrafrechts beförderlichst zu einem gedeihlichen Abschluß gelangen; denn die 
Natur des neuen Verkehrmittels verlangt gebieterisch einheitliche Normen, da ein 
Automobilfahrer mit Leichtigkeit an einem und demselben Tage das Gebiet mehrerer 
Kantone durchkreuzen kann. Aber auch die schärfste Handhabung geeigneter Polizei- 
maßregeln wird Unfälle nicht vollständig verhüten können; denn gegen die Unvor- 
sichtigkeit, sei es des Publikums, sei es des Automobilisten, insbesondere gegen das 
allzu schnelle Fahren der mechanisch bewegten Fahrzeuge wird die Polizei niemals 
ausreichenden Schutz gewähren können. Und sobald ein Unfall da ist, besteht das 
Bedürfnis des Geschädigten, auf einem möglichst einfachen Wege zu einer Aus- 
gleichung seines Schadens zu gelangen. Das gemeine Recht des Obligationen rechtes 
würde aber häufig versagen, da einerseits der geforderte Nachweis des Verschuldens 
in der Regel an sich schwierig sein wird, anderseits die Richtung der Klage gegen 
den Maschinisten bedingen würde, dieser aber, wenn der Schaden auch nur einen 
einigermaßen bedeutenden Umfang besitzt, seiner ökonomischen Lage wegen kaum 
in der Lage sein würde, einem Urteil, das ihm den Ersatz des Schadens auferlegte, 
nachzukommen. In der Mehrzahl der Fälle würde die Haftpflicht des Geschäftsherrn 
für den Angestellten nicht ausreichend sein, um eine Haftpflicht des letzteren zu 
begründen. 

Der Verkehr mit den Automobilfahrzeugen ist zudem, was die Sicherheit der 
Straße betrifft, auch deshalb mit besonderen Gefahren verbunden, weil diese Art von 
Beförderungsmitteln nicht an eine bestimmte, durch Schienen bedingte Richtung ge- 
bunden ist, sondern den ganzen Raum der öffentlichen Straße benutzt. Die leichte 
Lenkbarkeit gestattet, bald auf dieser, bald auf jener Seite zu fahren, große Steigungen 
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zu überwinden und erschwert das Ausweichen, da andere Fuhrwerke und Fußgänger 
nicht so leicht in der Lage sind, ein dahersausendes Automobilfahrzeug zu vermeiden, 
als einen Straßenbahnzug oder ein Tram. 

So haben sich Hilse (I. c. S. 31), Meili (I. c. S. 36) und Herr Nationalrat 
Scherrer-Tüllemann bei der Begründung seines Antrages im Nationalrat (Stenogr. 
Bulletin S. 423 ff.) auf die nachgewiesene Gefährdung des Straßenverkehrs gestützt, 
um die besondere Haftpflichtr^elung dieser mechanischem Antrieb folgenden Fahr- 
zeuge zu begründen. 

Wenn in den vorangeführten Berichten der Kantonsregierungen andere Stimmen 
laut geworden sind, so lassen sich dieselben, wie schon oben ausgeführt, wesentlich 
daraus erklären, daß in Gegenden mit lebhaftem Verkehr sowohl das Publikum als 
die Pferde sich an diese neue Art der Fahrzeuge gewöhnen. 

Nichtsdestoweniger aber bleibt die Tatsache bestehen, daß der Raum der Straße 
durch eine neue Art von rascher Bewegung fähiger Fuhrwerke in Anspruch ge- 
nommen wird und daß diese Fuhrwerke durch mechanische Kraft bewe^ werden, 
deren technische Regulierung versagen kann oder durch den Führer nicht richtig an- 
gewendet wird, so daß Kollisionen mit anderen Fahrzeugen, Pferden oder Fuß- 
gängern möglich sind. Unter allen Umständen bedarf es eines höheren Maßes von 
Aufmerksamkeit als bisher, um Unfälle zu vermeiden. Da die Automobilen auch zur 
gleichzeitigen Beförderung mehrerer Personen dienen können, so ist bei einem Un- 
fälle auch die Gefährdung dieser mit in Betracht zu ziehen. 

Die Einwände, die man gegen eine besondere Haftpflicht der Automobilen er- 
hebt, beruhen zunächst darauf, daß man die Schadenersatzpflicht des gemeinen 
Rechtes als hinreichend erklärt Darauf beruhen im wesentiiehen die Ausführungen 
des Assessor Vossen, der einerseits von den Bestimmungen des § 823 des B.G.B. 
(S. 6) besonders den zweiten Absatz heranzieht, anderseits auf die in dem Werke von 
Rixens et Lafont angeführte französische Gerichtspraxis hin weist, wonach jede 
Widerhandlung gegen eine polizeiliche Verordnung als Verschulden betrachtet werde. 

Wie die Verhältnisse nach dem in der Schweiz geltenden gemeinen Rechte sich 
gestalten, ist oben auseinandergesetzt Wir zweifeln nicht daran, daß auch bei uns 
die Gerichtspraxis in der Regel dazu gelangen würde, die Widerhandlungen gegen 
eine Polizeivorschrift als einen Beweis des Verschuldens anzunehmen ; aber abgesehen 
davon, daß die Beweisschwierigkeiten im allgemeinen dadurch nicht aufgehoben 
werden, da ja auch die Widerhandlung, insbesondere die Person des Widerhandelnden 
nachgewiesen werden muß, ist dieser Beweis an sich noch nicht genügend, da auch 
zwischen der schuldhaften Handlung und dem Schaden der Kausalzusammenhang 
naahgewiesen werden muß, auf welchem Standpunkte auch die französische Recht- 
sprechung steht (Rixens et Lafont S. 372, No. 456). 

Man kann ferner einwenden, daß der beste Schutz gegen Unfälle in der scharfen 
Handhabung l>cstehender Pnlizeiverordnungen liegt Wir geben zu, daß es selbst- 
verständlich in der Aufgabe einer guten Polizeisorge liegt, den Gefahren des Straßen- 
verkehrs, welche durch diese neuen Erscheinungen entstehen, präventiv entgegen- 
zuwirken; aber wie die Erfahrung zeigt sind auch die besten Polizeiverordnungen 
nicht im stände, Unfälle zu vermeiden, und die wenigsten Kantone werden sich zu 
dem Radikalmittel verstehen, die Automobilen ganz zu verbieten. 

Vtmi Automobilklub Suisse in Genf wird aber liaupi.sächlich geltend gemacht 
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daß einerseits einer aufstrebenden Industrie Hemmnisse in den Weg gelegt werden, 
andererseits daß der Touristenverkehr und damit die Fremdeiiindustrie geschädigt 
würde. Was den erstcren betrifft, so können wir nicht daran glauben, daß durch die 
Verpflichtung zu Schadenersatz sich der Automobilist abhalten lassen wird, eine 
Maschine zu erwerben, da es einerseits in seiner Hand liegt, vorsichtig zu fahren, 
er sich aber andererseits durch Versicherung schützen kann. Und wenn wirklich, 
wie seine Anhänger behaupten, dem Automobil, sei es als Sportfuhrwerk, sei es zu 
gewerblicher oder sonstiger Verwendung die Zukunft gehört, so wird sich die Ent- 
wickelung der Industrie durch Haftpflichtbestimmungen nicht aufhalten lassen, sondern 
sie wird durch immer größere Verbesserungen der Maschine bestrebt sein, die Un- 
fallsgefahr auf ein möglichst geringes Maß zu reduzieren. Auch die Fremdenindustrie 
kann in erheblichem Maße unter einer Automobilhaftpflicht nicht leiden; denn der 
Prozentsatz der auf Automobilen reisenden Touristen ist ein so geringer, daß, wenn 
sich auch einzelne darunter vom Besuche der Schweiz abhalten lassen sollten, daraus 
eine erhebliche Beeinträchtigung sich kaum ergeben kann. Übrigens müßte sich 
dieser nachteilige Einfluß doch zuerst in denjenigen Kantonen zeigen, welche die 
Automobilen gänzlich oder auf den Bergstraßen verboten haben. Es sind aber bis 
dahin aus diesen (legenden noch keine Klagen über die Beeinträchtigung der Fremden- 
industrie infolge dieses Verbotes laut geworden. 

Wir können deshalb die erhobenen Einwände nicht für gewichtig genug an- 
sehen, um jedwede Regelung der Haftpflicht der Automobilen abzulehnen. 

Wenn man so dazu gelangt, eine besondere Haftpflicht für den Automobil- 
betrieb zu postulieren, so liegt allerdings der Gedanke am nächsten, in irgend einer 
Weise das Verschuldungsprinzip zu beseitigen und die bloße Verursachung des 
Schadens nach Analogie der gesetzlichen Haftpflicht für Eisenbahnunfälle als hin- 
reichend zur Begründung der Ersatzpflicht hinzustellcn ; indessen sind hier zunächst 
verschiedene Verhältnisse einer näheren Beleuchtung zu unterwerfen. 

Zunächst ist hervorzu heben, daß der Schaden, welcher durch die Eisenbahnhaft- 
pflicht gedeckt wird, wesentlich ein Schaden durch Verletzung oder Tötung von 
Personen ist, während bei den aus dem Automobilverkehr entstehenden Schaden 
auch Sachschaden in erheblichem Umfange entstehen wird. Aus den aus der 
französischen Oerichtspraxis zu entnehmenden Fällen ist zu ersehen, daß bei den vor- 
kommenden Zusammenstößen mit Automobilfahrzeugen nicht selten z. B. Wagen 
zertrümmert, Pferde verletzt oder getötet werden; ähnliches ergibt sich aus den Be- 
richten der Kantonsregierungen (vergl. z. B. den Bericht von Zürich). 

Man kann deshalb nicht ohne weiteres die Eisenbahnhaftpflicht auf die Unfälle 
mit Automobilen anwendbar erklären, sondern muß eine Fassung wählen, welche die 
Ersatzpflicht von Sachschaden von vornherein mit einschließt Eine analoge An- 
wendung des Eisenbahnhaftpflichtgesetzes könnte nur dann Platz greifen, wenn die 
Bestimmungen der Haftpflicht der Eisenbahnen so gestaltet würden, daß sie den ge- 
samten Sachschaden umfassen. 

Zu bestimmen ist die Person desjenigen, welchen die Haftpflicht treffen soll. 
Hier sind verschiedene Möglichkeiten gegeben; man kann, wie es im Vorschlag 
Scherrer-Tüllemann geschieht, den Eigentümer und Inhaber solidarisch haftbar er- 
klären, also die Haftpflicht einer Mehrheit von Personen aufbürden. Wir glauben 
aber wesentlich aus praktischen Gründen, daß cs richtiger ist, hiervon zu abstrahieren 
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und nur eine Person als haftpflichtig zu bezeichnen. Einmal ist der Ausdruck 
„Inhaber" mit Beziehung auf die haftpflichtige Person ein zu unbestimmter. Inhabung 
ist ein dem Sachenrecht angehöriger Begriff, welcher ein rein tatsächliches Oewalt- 
verhältnis zu dem Gegenstand der Herrschaft, der Sache, bezeichnet. Das ist es 
aber offenbar nicht, was man treffen will, sondern man will eine haftpflichtige Person, 
die nicht bloß in einem tatsächlichen Verhältnis zu der gefährlichen Sache steht, 
sondern welche diese in den Verkehr bringt und zugleich eine gewisse ökonomische 
Garantie bietet, daß sie die Folgen der Haftpflicht ertragen kann. Der Vorschlag 
Scherrer-Tüllemann sieht sich auch genötigt, von der Haftpflicht des Inhabers 
eine Ausnahme zu schaffen, indem er diejenigen Personen ausschließt, „welche durch 
Dienstvertrag für den Betrieb der Motorwagen angestellt sind“. Gegen den Vorschlag 
spricht aber auch, daß aus der solidarischen Haftpflicht von Eigentümer und Inhaber 
ziemlich komplizierte und nicht leicht lösbare Regreßverhältnisse entstehen würden. 
Soll der Eigentümer Regreß auf den Inhaber haben, oiler der Inhaber Regreß auf den 
Eigentümer? Soll sich das Regreßverhältnis nach Art 60, Absatz 2 oder nach 168 
des Obligationenrechtes richten? Soll für den Regreß der Maßstab des Verschuldens 
des Einzelnen gelten? Die Fragen kann man kaum der Gerichtspraxis überlassen, 
da der Richter ohne gesetzliche Regelung keinen Rechtsgrund hätte, nach welchem 
er die Regreßverhältnisse entscheiden könnte. Man müßte also die Regreßverhält- 
nisse im Gesetze regeln. Besser und einfacher ist es deshalb, wenn man nur eine 
Person hat, welche haftpflichtig aus dem Gesetze wird, und die Regreßfragen dem 
gemeinen Rechte überläßt; d. h. einen Regreß zuläßl, soweit der Haftpflichtige das 
Verschulden eines Dritten nachweist, soweit ihn dieses nicht schon direkt von seiner 
Haftpflicht befreit. 

Es bleibt also als Haftpflichtiger entweder der Eigentümer allein oder derjenige, 
der ein Automobil hält. — Der letztere Ausdruck wäre etwas allgemeiner und würde 
auch denjenigen mitumfassen, der sich ein Automobil zu dauernder Benutzung ver- 
schafft, ohne doch Eigentümer zu sein, z. B. ein Sportsmann, welcher sich ein Auto- 
mobil zu seinem persönlichen Gebrauche hält, d. h. dasselbe mietet. In der Mehr- 
zahl der Fälle würde allerdings der Eigentümer getroffen werden, so daß man sich 
auch auf diesen beschränken könnte. 

Sodann halten wir dafür, daß man nicht schlechtweg vom Betrieb von Auto- 
mobilen reden könne. Man kann wohl eine Eisenbahn betreiben, aber ein Automobil 
kann man nicht betreiben, das ist nicht nur sprachlich, sondern begrifflich ausge- 
schlossen. Bei der Eisenbahn hat man in dem Begriffe „Betrieb“, abgesehen von der 
auf die gewerbliche Ausübung bezogenen Tätigkeit des Unternehmers, einen ganz be- 
stimmt abgrenzbaren Komplex von Handlungen : .Mies das, was auf die Fortbewegung 
der auf Schienen laufenden Wagen Bezug hat. Das ist auch, was das Gefahr Er- 
zeugende, die besondere Haftpflicht Bewirkende ist Beim Automobil aber fehlt eine 
bestimmte Umgrenzung des Wortes „Betrieb“, es ist vielmehr das in den Verkehr 
bringen des durch mechanische Kraft bewegten Fahrzeuges, welches den Gnind zur 
Haftpflicht abgeben soll. Die Gefahren entstehen dadurch, daß dieses Fahrzeug an 
dem Verkehr der für jedermann offenen Straße teilnimmt. Wer durch Einführung 
eines mechanisch bewegten Wagens die Gefahr des Straßenverkehrs erhöht, der soll 
die daraus entstehenden Folgen zu tragen haben (vergl. auch die F.issung in der 
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Schrift von Meili, S. 30, Ziffer 4a. E.). Es muß deshalb nach einer Ausdrucksweise 
gesucht werden, welche diese Seite der Sache trifft. 

Zu bestimmen ist ferner, auf welche Arten der durch mechanische Kraft be- 
w^en Fahrzeuge, welche nicht auf Schienen laufen, die besondere Haftpflicht An- 
wendung finden soll. 

Es gibt eigentliche Automobilwagen, ferner zwei- und vierrädrige Motorvelozi- 
pede, wobei es bei den letzteren fraglich wäre, ob sie nicht auch unter den Begriff 
des Wagens fallen würden (vergl. Bericht von Genf, quadricycles und Rixens et 
Lafont, S. 61, welche neben den Automobilen noch nennen voiturettes, motocycles, 
motocyclettes). — Das französische Dekret vom 10. März 1899, portant r^glement 
relativ ä la circulation des automobiles bestimmt: est soumis aux prescriptions du 
present reglemcnt la circulation sur la voie publique, des vehicules ä moteur mecanique, 
autres que ceux servant ä l’cxploitation des voies ferrees (Rixens et Lafont, I. c. 
S. 61); was von dem Zirkular des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten vom 10. April 
1899 dahin erläutert wird: 

Par l’exprcssion d’automobiles ou de voitures automobiles du reglement il faut 
entendre tous les vehicules ä moteur mecanique, quelle que soit leur nature. Ces 
expressions comprennent donc non seulement les locomotives routieres, les automobiles 
de poids lourd et de poids moyen avec ou saus avant-train moteur, boggie ou non, 
circulant isolement ou remorquant d’autres vehicules, mais encore les vehicules legers, 
tels que voiturettes, motocycles etc.“ (Rixens et Lafont, I. c. S. 67 ; s. w. u.). 

Wir halten es im Anschluß an diese Begriffsbestimmung der französischen Ver- 
ordnung für angemessen, alle Arten von durch mechanischen Antrieb bewegten Fahr- 
zeugen unter die besondere Haftpflicht zu stellen. Wir würden auch den Ausdruck 
„Automobil“ statt dem in Deutschland erfundenen Ausdruck „Kraftfahrzeug“ beibe- 
halten, schon aus dem Grunde, weil wir dadurch für alle drei Sprachen das gleiche 
Wort benutzen können. 

Soweit es die von Unfällen betroffenen Personen angeht, sind zwar zwei Kate- 
gorien zu unterscheiden, einmal die auf der Straße befindlichen, andererseits die in 
oder auf dem Automobilfahrzeuge sitzenden oder fahrenden. Beiden kann ein An- 
spruch aus der Haftpflicht erwachsen, ohne daß es erforderlich ist, einen Unterschied 
zu machen. Es würde sich höchstens fragen, ob man besondere vertragliche Ver- 
hältnisse auch besonders berücksichtigen solle, wie sie z. B. bei der gewerblichen 
Güterbeförderung durch Automobilen Vorkommen können. Wir halten dies aber nicht 
für erforderlich, da die besondere Haftpflicht auch diese Fälle deckt; die Klage aus 
dem Frachtverträge, welche auf einem ganz anderen Grunde ruht, bleibt dem Ge- 
schädigten Vorbehalten ; er kann wählen, welche Klage er erheben will, möglicher- 
weise auch beide kumulieren, obgleich der Umfang des Schadenersatzes sich nicht 
vollkommen decken wird, indem die Klage aus Vertrag nach Art. 1 16 des Obligationen- 
rechtes zu beurteilen ist und das gesamte Interesse an der Nichterfüllung umfaßt, 
während der Schadenersatz aus Haftpflicht nur auf den Wert der Sache geht. 

Es kann endlich noch die Frage aufgeworfen werden, ob die Haftpflicht den 
vollen Schadenersatz in sich begreifen oder ob eine Einschränkung nach Analogie des 
Fabrikhaftpflichtgesetzes eintreten soll. Wir haben uns für die erstere .Altemation ent- 
schieden. weil für die Haftpflicht der Automobilen eine Analogie mit der Fabrikhaft- 
pflicht fehlt. — Diese letztere ist eine Haftpflicht für Tötung und Verletzung von 
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Personen, während die Haftpflicht der Automobilen Personen- und Sachschaden gleich- 
zeitig umfaßt. Für den Sachschaden läßt sich aber eine plausible Grenze kaum aus- 
findig machen. Dazu kommt, daß man es bei dem Eigentümer eines Automobils 
meistens mit einer ökonomisch gut situierten Person zu tun hat. Die Anschaffung 
eines Automobils ist eine nicht unbedeutende Auslage; wer sich eine solche gestatten 
kann, wird in der Regel auch in der Lage sein, die finanziellen Folgen eines Unfalles 
zu tragen. Zudem werden die Versicherungsgesellschaften nicht ermangeln, sich 
dieses neuen Zweiges der Unfallversicherung zu bemächtigen, und der Haftpflichtige 
wird so in die Lage versetzt, die üblen Folgen der Haftpflicht durch ein verhältnis- 
mäßig geringes Opfer zu paralysieren. In Frankreich gibt es schon eine Reihe von 
Versicherungsgesellschaften, welche gegen Unfälle aus dem Automobilverkehr ver- 
sichern (vergl. Rixens et Lafont, S. 625 ff.). 

VI. 

Wir wenden uns zur speziellen Begründung des von uns aufgestellten Vor- 
schlages. Nach reiflicher Prüfung halten wir dafür, daß eine bloße analoge Anwen- 
dung der Grundsätze der Eisenbahnhaftpflicht auf die durch Automobilen verursachten 
Unfälle doch nicht angeht, sondern daß man eine in gewissen Punkten abweichende 
Regelung aufstellen muß, wenn man auch grundsätzlich die Eisenbahnhaftpflichtgesetze 
für die Automobilhaftpflicht herübernimmt. Deshalb haben wir einen eigenen Artikel 
aufgestellt, welcher nach Art. 19 (bundesrätlicher Entwurf) einzuschieben ist — Die 
Rechtfertigung dieses Vorgehens, soweit sie nicht schon aus der allgemeinen Erörte- 
rung erhellt, wird sich bei der Besprechung der Einzelheiten ergeben. 

Absatz I des neuen Artikels stellt fest, wer haftpflichtig ist Umfang und 
den Grund der Haftpflicht 

„Wer ein Automobil hält, hat....“ Diese Fassung schließt sich an 
die Redaktion des Art. 65 des Obligationenrechtes (Haftung des Tierhalters) an und 
steht in ihrer Wirkung in der Mitte zwischen der im Vorschlag Scherrer-Tüllc- 
mann angenommenen Haftung des Eigentümers und des Inhabers. Sie schließt die 
Haftung des Eigentümers aus für die Fälle, in denen eine solche zu hart erscheinen 
würde, und ergreift auch den Nichteigentümer, wenn bei ihm ein dauerndes Be- 
nutzungsverhältnis mit Bezug auf das Automobil vorhanden ist. Sie gestattet auch 
den für Automobilen nicht glücklich gewählten Ausdruck „Betrieb“ zu vermeiden. 

Ein Automobil hält in erster Linie der Eigentümer, der es in irgend welcher 
Weise in den Verkehr setzt. Wie man sich einen Wagen hält, so hält man sich ein 
Automobil. Man kann sich aber auch ein Automobil halten, ohne selbst Eigentümer 
zu sein. Z. B. ein Automobilfabrikant vermietet ein Automobil an einen Dritten zu 
dauerndem Gebrauch, zu einer Wettfahrt, er vermietet cs an die Militärverwaltung zur 
Benutzung bei militärischen Veranstaltungen. In allen diesen Fällen ist der Eigen- 
tümer nicht mehr der Halter des Automobils, sondern der Dritte, der es für den 
Eigentümer besitzt. Wenn dagegen der Eigentümer des Automobils nur zu vorüber- 
gehendem Gebrauche, sei es entgeltlich oder unentgeltlich, ausleiht, so bleibt er genau 
so, wie der Fuhrhalter für dcil Wagen, der Haller des Automobils. Wir sind übrigens 
überzeugt, daß in der großen Mehrzahl der Fälle der Eigentümer auch zugleich der 
Halter des Automobils sein wird. Wenn wir wenigstens die nicht sehr große An- 
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zahl der Entscheidungen des Bundesgerichtes, betreffend Tierhaltung überblicken, so 
ist es in der Regel der EigenKimer, den die Haftung getroffen hat. 

Nicht getroffen von der Haftpflicht würde der Fabrikant der Automobilen, so 
lange er nicht das Automobil wie ein anderer Wagenbesitzer benutzt 

„ . . . hat den Schaden, welcher durch dasselbe an Personen 
oder Sachen entsteht, zu ersetzen . . . 

Die Ersatzpflicht bezieht sich auf allen Schaden, welcher durch das Automobil 
entsteht, und zwar sowohl an Personen als an Sachen. Dieses muß besonders her- 
vorgehoben werden, da die Eisenbahnhaftpflichl sich wesentlich auf Tötung oder Ver- 
letzung von Personen bezieht und die Art. 9 und 10 (bundesrätlicher Entwurf) nur 
eine sehr beschränkte Haftpflicht für Sachen enthalten. Wir halten es nicht für not- 
wendig, über den Umfang der Sachhaftpflicht besondere Bestimmungen aufzustellen, 
da solche auch im Obligationenrecht für die Haftpflicht aus außervertraglichem Ver- 
schulden nicht aufgestellt sind. Der allgemeine Grundsatz der Schadensersatzpflicht 
in Verbindung mit dem freien Ermessen des Richters genügt, um das richtige Maß 
im einzelnen Falle herausfinden zu können. 

Der Schaden muß durch das Automobil entstanden sein; es muß also ein 
kausales Verhältnis zwischen irgend einer Benutzungsweise des Automobils und dem 
Schaden nachgewiesen sein. 

„ . . . sofern er nicht beweist, daß der Schaden durch höhere 
Gewalt, durch Verschulden Dritter oder durch Verschulden des 
Getöteten, Verletzten oder in anderer Weise Beschädigten verur- 
sacht ist.“ 

Dieser Satz enthält die drei nach Art. 1 zulässigen Einreden der Eisenbahn- 
haftpflicht, nur sind den Worten des „Getöteten oder Verletzten“ noch die Worte 
„oder in anderer Weise Beschädigten beigesetzt. 

Bei einem durch ein Automobil veranlaßten Unfall kann es sich auch nur um 
Sachschaden handeln, ohne daß eine Person verletzt wird, deshalb mußte eine Fassung 
gewählt werden, in welcher dieser Umstand berücksichtigt wird. 

Der zweite Absatz: 

„Die Einrede aus dem Verschulden dritter Personen kann nicht 
erhoben werden, wenn diese in einem Dienstverhältnisse zu ihm 
stehen, oder das Automobil mit seinem Wissen und Willen benutzt 
haben“, 

beschränkt die Einrede aus dem Verschulden dritter Personen. 

Dieselbe soll nicht zulässig sein: 

a) wenn die das Automobil benutzende Person in einem Dienstverhältnis zu dem- 
jenigen steht, welcher das Automobil hält. Der Haftpflichtige wird damit auch für 
das Verschulden seines Dienstpersonals verantwortlich erklärt; 

b) wenn das Automobil von einer Drittperson mit Wissen und Willen des dasselbe 
Haltenden benützt worden ist Wer ein Automobil hält soll auch äußerste Vorsicht 
anwenden bei der Verleihung einer solchen immerhin im Gebrauch gefährlichen 
Maschine, und soll sie nur Personen anvertraucn, welche durchaus zuverlässig in 
der Handhabung derselben sind. Wer ein Automobil hält wird, wenn er nicht 
selbst die nötigen mechanischen und maschinellen Kenntnisse besitzt, sich einen 


Digitized by Google 



280 


Schweizer Onctxentwurf betreffend Haftpflicht der Automc^ilcii. 


Maschinisten anstellen müssen, welcher die nötigen Fähigkeiten besitzt Wenn er 
Dritte fahren läßt, von deren Fähigkeit zur selbstständigen Führung er nicht über- 
zeugt ist so soll er den mit der Benutzung des Fahrzeuges vertrauten Chauffeur 
mitgehen lassen, der die Maschine nicht aus den Händen geben darf. Unter die 
Personen, welche das Automobil mit Wissen und Willen benutzen, würden z. B. 
auch Hausgenossen, Familienglieder, solche, über die der Automobilhalter die Auf- 
sicht zu führen hat fallen. 

Der dritte Absatz enthält die Definition des Ausdruckes „Automobil“. Wir halten 
eine solche für notwendig, damit kein Zweifel darüber besteht welche Art von mit 
mechanischem Antrieb versehenen Fahrzeugen unter die besondere Haftpflicht ge- 
stellt sind. 

„Unter dem Ausdruck „Automobil" sind alle Fahrzeuge ver- 
standen, welche vermittelst elementarer Kraft, jedoch nicht auf 
Gleisanlagen bewegt werden.“ 

Wie schon in der allgemeinen Begründung auseinandergesetzt sind wir der 
Auffassung, daß nicht nur die eigentlichen Automobilwagen, sondern auch die zwei- 
und vierrädrigen Vclozipede unter die besondere Haftpflicht zu stellen sind. Freilich 
hat diese Drfinition zur Folge, daß Straßenwalzen, welche durch Dampf betrieben 
werden, mitgetroffen werden. Wenn diese auch nicht durch besondere Schnelligkeit 
den Straßenverkehr gefährden, so li^ doch in der Benutzung des Dampfes die Ent- 
fesselung einer Naturkraft, welche bei Unfällen eine analoge Ausgleichung des Schaden- 
ersatzes rechtfertigt 

Endlich enthält der lehrte Absatz eine Aufzählung der Artikel des Gesetzes, 
welche für die Automobilhaftpflicht anwendbar erklärt werden. 

Im übrigen finden die Art. 2, 3, 4, 5, 7 (mit Ausnahme derWorte 
oder der in Art 1, Abs. 2 genannten Personen), 8 (soweit Tötungen 
oder Körperverletzungen in Frage kommen), 11, 13, erster Satz, 14, 
15 und 16 dieses Gesetzes (s. weiter unten am Schluß der Debatte) ent- 
sprechend Anwendung. Bei der erweiterten Haftpflicht aus Art 7 
ist der Automobilhalter verantwortlich für das Verschulden der 
Personen, welche zu ihm in einem Dienstverhältnis stehen, oder 
das Automobil mit seinem Wissen und Willen benutzt haben. 

Wir sind der Ansicht daß man nicht einfach das Gesett entsprechend anwendbar 
erklären kann, sondern daß man bestimmt ausscheiden muß, welche Bestimmungen 
desselben auf die Automobilhaftpflicht zur Anwendung gelangen sollen. Denn gar 
nicht alle Bestimmungen sind so beschaffen, daß ihre Anwendung außer Frage steht 
Bei einzelnen kann man die Anwendung sogar direkt ausschlielten oder zweifelhaft 
sein, ob man sie anwendbar erklären soll oder nicht 

Für direkt anwendbar erachten wir die Art 2, 3, 4, 7, 8, 11, 13, erster Satt, 
14, 15 und 16; zweifelhaft kann die Anwendbarkeit der Art. 5 und 17 sein. Wenn 
wir Art. 5 mit aufgenommen haben, so sind wir davon ausgegangen, daß auch bei 
Automobilen sich jemand durch ein Verbrechen oder eine unredliche Handlung in 
eine Verbindung mit dem Automobil bringen kann, so daß er einen Unfall erleidet 

Bei Art. 7 war es notwendig, die Bezugnahme auf Art. 1 des Gesetzes auszu- 
schließen, dagegen einen selbstständigen Zusatz aufzunehmen, durch welchen, analog 
der Haftpflicht der Eisenbahnunternehmungen für ihr Personal, die Haftpflicht des 


Digitized by Google 




Schwcitcr Oc»rtzcntwörf betreffend Haftpflicht für Automobilen. 


281 


Automobilhalters für das Verschulden derjenigen Personen begründet wird, welche 
zu ihm in einem Dienstverhältnisse stehen oder das Automobil mit seinem Wissen 
und Willen benutzt haben. 

Art. 17 haben wir nicht als verwendbar erklärt. Wir halten dafür, daH sowohl 
für das Prozeßverfahren als für das Armenrecht die im einzelnen Falle zutreffenden 
Bestimmungen des kantonalen Rechts Anwendung zu finden haben. Die Herüber- 
nahme der Art. 6 und 7 des erweiterten Haftpflichtgesetzes erfolgte doch wesentlich 
mit Rücksicht darauf, daß es sich bei der Eisenbahnhaftpflicht sehr häufig um das 
Verhältnis des ökonomisch nicht glänzend situierten Angestellten gegenüber der 
Eisenbahnuntemehmung handelt. Wir wissen aber gar nicht, wie sich diese Ver- 
hältnisse bei der Automobilhaftpflicht gestalten werden. Es ist deshalb kein Grund 
für eine besondere Regelung gegeben. 

Endlich ist noch zu bemerken, daß der Titel des Gesetzes nunmehr geändert 
werden muß, da die Automobilhaftpflicht eine besondere Regelung erfährt 

Wir schließen mit dem 

* Anträge: 

Als Titel des Gesetzes sei aufzunehmen: 

Bundesgesetz betreffend die Haftpflicht aus Eisenbahnbetrieb und aus Unfällen 
mit Automobilen. 

Als Art 19 bis sei folgende Bestimmung aufzunehmen: 

Wer ein Automobil hält haf den Schaden, welcher durch dasselbe an Personen 
oder an Sachen entsteht, zu ersetzen, sofern er nicht beweist daß der Schaden durch 
höhere Gewalt, durch Verschulden Dritter oder durch Verschulden des Getöteten, 
Verletzten oder in anderer Weise Beschädigten verursacht ist 

Die Einrede aus dem Verschulden dritter Personen kann nicht erhoben werden, 
wenn diese in einem Dienstverhältnisse zu ihm stehen, oder das Automobil mit seinem 
Wissen und Willen benutzt haben. 

Unter dem Ausdnick „Automobil“ sind alle Fahrzeuge verstanden, welche ver- 
mittelst elementarer Kraft, jedoch nicht auf Gleisanlagen bewegt werden. 

Im übrigen finden die Art. 2, 3, 4, 5, 7 (mit Ausschluß der Worte oder der 
in Art. 1, Absatz 2 genannten Personen) 8 (soweit Tötungen oder Körper\’crlctzungcn 
in Frage kommen) II, 13, erster Satz, 14, 15 und 16 dieses Gesetzes entsprechend 
Anwendung. 

Bei der erweiterten Haftpflicht aus Art. 7 ist der Automobilhaltcr verantwortlich 
für das Verschulden der Personen, welche zu ihm in einem Dienstverhältnisse stehen, 
oder das Automobil mit seinem Wissen und Willen benutzt haben. 

Es seien ferner die Regierungsvorlage nebst Motiven eines österreichischen 
Haftpflichtgesetzes dem Wortlaute nach wiedergegeben. 
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Regierungsvorlage '). 

Gesetz vom betreffend die Haftung für Schäden aus dem Be- 

triebe von Automobilen. 

Mil Zustimmung der beiden Häuser des Reichsrates finde Ich anzuordnen 
wie folgt: 

§ 1 . 

Wenn durch den Betrieb eines Automobils oder eines anderen derartigen durch 
elementare Kraft nicht auf Schienen bewegten Stralienfahrzeuges (Motorfahrzeug) 
jemand verletzt oder getötet oder Schaden an Sachen verursacht wird, so haften der 
Führer und der Eigentümer des Fahrzeuges und, wenn es mehreren gehört, jeder 
Miteigentümer für allen verursachten Schaden. 

War zur Zeit des schädigenden Ereignisses das Fahrzeug einer anderen Person 
zum Betrieb überlassen, so ist diese an Stelle des Eigentümers neben dem Führer 
haftpflichtig. War das Fahrzeug zur Zeit des schädigenden Ereignisses infolge rechts- 
widrigen Vorganges der ausschließlichen Verfügung eines Dritten unterworfen, so 
haftet dieser an Stelle des Eigentümers oder desjenigen, dem das Fahrzeug zum Be- 
trieb überlassen wurde, für den Ersatz des verursachten Schadens. Die letzteren 
können jedoch neben den sonst haftpflichtigen Personen in Anspruch genommen 
werden, wenn ihnen hinsichtlich der Verwahrung des Fahrzeuges ein Verschulden 
zur Last fällt. 

Mehrere Ersatzpflichtige haften zur ungeteilten Hand. 

Wer einen gegen ihn erhobenen Schadenersatzanspruch unter Berufung auf die 
Bestimmungen des Abs. 2 ablehnt, hat die Tatsachen, die den Uebergang der 
Haftung auf eine andere Person begründen, zu beweisen. 

§ 2 . 

Wer nach § 1 für den Schaden haftet, wird von der Haftung nur dann und in 
dem Maße befreit, als er beweist, daß die schädigende Ereignung durch einen unab- 
wendbaren Zufall oder durch Verschulden eines Dritten oder durch das Verschulden 
des Beschädigten verursacht wurde. 

Die Berufung auf einen unabwendbaren Zufall ist ausgeschlossen, wenn die 
schädigende Ereignung auf die Beschaffenheit des Fahrzeuges, auf Versagen oder 
Mängel seiner Funktionen oder endlich auf die vorschrifts- oder sachwidrige Führung 
oder Behandlung des Fahrzeuges zurückzuführen ist. 

Die Berufung auf das Verschulden dritter Personen ist ausgeschlossen, wenn 
sich der Haftpflichtige dieser Personen beim Betriebe bedient hat oder wenn sie mit 
Zustimmung eines der Haftpflichtigen oder eines seiner zur Verfügung über das 
Fahrzeug berechtigten Bediensteten das Fahrzeug benützt haben oder wenn sie sich 
dessen infolge ungenügender Verwahrung bemächtigt haben. 

§ 3. 

Auf Fahrzeuge, die nach ihrer Bauart und Einrichtung bei der zum Betriebe 
und zur Führung unentbehrlichen Belastung auf guter, ebener Straße nicht mehr als 
20 km in der Stunde zurücklegen können, finden die §§ 1 und 2 keine Anwendung. 

1) 2068 der Beilagen zu den stenographischen Protokollen des österreichischen Abge- 
ordnetenhauses. XVII. Session 1904. 
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Jedoch haftet der Eigentümer oder derjenige, dem von diesem das Fahrzeug 
zum Betrieb überlassen war, für das Verschulden der Personen, deren er sich beim 
Betriebe bedient. 

Das Vorhandensein der im ersten Absätze bezeichncten Voraussetzungen hat 
zu beweisen, wer wegen Ersatz des Schadens in Anspruch genommen wird. 

§ 4. 

Vereinbarungen, durch welche die Anwendung der Vorschriften der §§ I — 3 
zum Nachteil des Beschädigten im vorhinein ausgeschlossen oder eingeschränkt 
werden soll, sind nichtig. 

§ 5 . 

Die Bestimmungen dieses Gesetzes finden keine Anwendung, wenn der Schaden 
vor Beginn der Wirksamkeit des Gesetzes verursacht wurde. 

Dieses Gesetz tritt mit Beginn des auf seine Kundmachung folgenden driften 
Kalendermonats in Wirksamkeit 

§ 6. 

Mit dem Vollzug dieses Gesetzes ist Mein Jusfizministcr beauftragt. 


Motive zum Entwurf eines Gesetzes, betreffend die Haftung für Schäden 
aus dem Betriebe von Automobilen. 

Die Erfindung des Automobils und die neuerliche Einführung der Motorfahr- 
zeuge in den Verkehr bezeichnen einen Abschnitt im Verkehrswesen, denn cs liegt 
eine technische Errungenschaft vor, die vermöge der Leistungsfähigkeit des neuen 
Transport- und Verkehrsmittels auch einen bedeutsamen wirtschaftlichen Fortschritt 
anbahnt. Die neuen Fahrzeuge eignen sich zu rascher Fahrt, sie können mit sehr 
großer Triebkraft ausgestattet werden und sind zur Beförderung schwerer Lasten ge- 
eignet Ihre Benutzung ermöglicht große Ersparungen an Zeit, an Erhaltungs- und 
Betriebskosten. Automobilen und Motocycles dienen aber auch wegen der Annehm- 
lichkeiten der raschen und bequemen Fahrt und der hohen Anforderungen an die 
Geschicklichkeit, Besonnenheit und Kühnheit des Fahrers, sowie wegen des mit der 
erhöhten Gefahr verbundenen eigentümlichen Reizes als ein beliebtes Mittel sport- 
licher Betätigung. 

Mit dem Auftreten des Automobils im Straßenverkehrt ist jedoch auch ein neues 
und intensives Gefahrenmoment in diesen Verkehr eingetreten. Das bedeutende Ge- 
wicht der vierrädrigen, ja selbst der zweirädrigen Motorfahrzeuge, die Stärke des 
Motors und die Schnelligkeit der Bewegung führen bei Unfällen regelmäßig zu 
schweren Verletzungen und erheblichen Materialschäden. Unabhängig vom Schienen- 
strange bewegen sich die Automobile auf ihnen nicht ausschließlich vorbehaltenen 
Verkehrswegen. Sie können infolge des geringsten Fehlers in der Führung, durch 
ein an sich ganz unbedeutendes und von vornherein nicht zu verhinderndes Ereignis 
(Bruch oder Versagen eines Maschinenteiles, insbesondere der Bremse, Platzen der 
Luftreifen, Schleudern des Wagens u. v. a.) plötzlich einen Weg einschlagen, auf dem 
sie, ohne daß tnan sich dagegen schützen könnte, schweren Schaden anrichten. 
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Die bedeutendste Gefahr birgt aber vor allem die Möglichkeit ungewöhnlich 
großer Schnelligkeit, die nicht selten die Geschwindigkeit selbst rasch fahrender 
Personenzüge erreicht und übertrifft. 

Diesen Gefahren gegenüber ist eine und zwar möglichst einheitliche polizei- 
liche Rodung des Fahrens mit dem Automobile und ähnlichen Fahrzeugen un- 
erläßlich. 

Bisher wurden durch Verordnungen einzelner Landesbehörden provisorische 
Verfügungen getroffen; weitere solche Anordnungen sind zu gewärtigen. Sachgemäße 
polizeiliche Vorschriften werden zweifellos die Gefahren des Automobilbetriebes ver- 
mindern und die Zahl der Unfälle herabdrücken. Letztere werden sich aber, abge- 
sehen von der Uebertretung der erwähnten Vorschriften, nie ganz verhindern lassen, 
weil die Eigenart des Fahrzeuges und seiner Bewt^ung im Zusammenwirken mit 
zufälligen Vorkommnissen, die nicht vorausgesehen und nicht abgewendet werden 
können, intensive Kräfte auslösen und in eine schadenbringende Richtung leiten 
können. 

Allgemein als richtig anerkannten Grundsätzen entsprechend, hat beim Betrieb 
gefährlicher Unternehmungen derjenige die Gefahr zu tragen, in dessen Interesse der 
Betrieb geführt wird. Tatsächlich sind aber heute die eigentümlichen Gefahren des 
Automobilbetriebes auf fremde Schultern üherwälzt. Der Ersatzanspruch des Be- 
schädigten ist heute infolge eines aus den Verhältnissen entspringenden Beweisnot- 
standes sehr häufig nicht durchzusetzen. Der Beschädigte muß nach geltendem Recht 
beweisen, daß den Führer des Automobils ein Verschulden trifft Dieser Beweis ge- 
lingt ihm aber, ganz abgesehen von den Fällen, wo der Verletzte getötet wurde, 
häufig nicht, weil sich der Vorfall meist in wenigen Sekunden ereignet, der Verletzte 
und die anderen Beteiligten selbst vom Unfälle überrascht werden, die Zeugen ihr 
Augenmerk zunächst dem Verletzten zuwenden und sich nicht selten den mit der 
Erfüllung der Zeugenpflicht verbundenen Belästigungen zu entziehen trachten. Besser 
gestellt sind in dieser Hinsicht die etwa beschädigten Fahrgäste. Am schlechtesten 
steht es aber mit der Verwirklichung des Ersatzanspruches des Verletzten, wenn das 
Kraftfahrzeug nicht von dem verantwortlichen Unternehmer selbst geführt wird, weil, 
um ihn zum Ersatz heranziehen zu können, der Nachweis erbracht werden müßte, 
daß er den Führer zu schuldhaftem Verhalten bestimmt haL oder daß ihm wenigstens 
bei der Auswahl und Bestellung des Führers ein Verschulden zur Last fällt. Übrigens 
hat derjenige, der dem Automobilbetriebe ferne steht, keinen Einblick in das Zu- 
sammenwirken der verschieilenen Ursachen und vermag einer durch die volle Ver- 
trautheit mit der Konstruktion der Maschine, ihren Funktionen und Eigentümlich- 
keiten ermöglichten tendenziösen Tatsachengruppierung durch den zur Verantwortung 
Gezogenen nicht wirksam zu begegnen. 

Diese Beweisnot gleicht jener bei Schäden, die durch Ereignungen auf Eisen- 
bahnen verursacht wurden. Abhilfe kann nur durch die Aenderung der Grundsätze 
über die Schadensliaftung geschaffen werden. 

In dieser Richtung wurde auch die Ausgestaltung des geltenden Rechtes durch 
den 26. deutschen Juristentag 1902 angeregt, indem er die Ausdehnung der Eisen- 
bahnhaftpflicht auf die Betriebsuntemehmer von Kraftfahrzeugen befürwortete. Auch 
der Schweizerische Bundesrat hat mit Bericht vom 15. Dezember 1902 (Schweizerisches 
Bundesblatt No. 51/1902) eine Ergänzung des Eisenbahnhaftpflichtgesetzes dahin be- 
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antragt, daH demjenigen, welcher ein Automobil hält, die Haftung für Schaden an 
Personen und Sachen auferlegt wird. Von dieser Haftung soll ihn nur der Beweis 
befreien, daß der Schaden durch höhere Gewalt, durch Verschulden Dritter oder durch 
Verschulden des Beschädigten verursacht wurde. 

Das Verlangen nach ähnlichen Bestimmungen fand auch in Österreich schon wieder- 
holt, zum Teil lauten Ausdruck. So sprach anläßlich der parlamentarischen Beratung 
des Gesetzes vom 12. Juli 1002, R.G.BI. No. 147, über die Ausdehnung der Haft- 
pflicht der Dampfeisenbahnen auf alle mit elementarer Kraft betriebenen Bahnen der 
Berichterstatter im Herrenhause den Wunsch aus, daß auch die Haftung der Automobilen 
für angerichlete Schäden nach ähnlichen Grundsätzen geregelt werde. Seither wurden, 
um nur einzelnes hervorzuheben, ähnliche Anregungen im Abgeordnetenhause (Antrag 
des Abgeordneten Holter und Genossen) und jüngst in mehreren Landtagen vor- 
gebracht 

Die grundsätzliche Haftung desjenigen, in dessen Interesse das Automobil in 
Verkehr gesetzt wird, entspricht durchaus der Gerechtigkeit und der Billigkeit In 
seinem hiteresse wurde das gefalirbringefide Fahrzeug in Betrieb gesetzt, er soll daher 
auch selbst die Gefahr für Schäden tragen, die daraus entstehen. Der Frsatzanspruch 
soll an die bloße Tatsache der Schädigung geknüpft sein und nicht durch Beweis- 
schwierigkeiten illusorisch gemacht werden. Dem Ersatzpflichtigen obliegt es dar- 
zutun, daß der Schaden durch ein Ereignis, für das er nicht zu haften hat, durch 
Verschulden eines Dritten, für den er nicht einstehen muß, oder durch eigenes Ver- 
schulden des Beschädigten entstanden ist Wenn regelmäßig der Eigentümer zur 
Haftung herangezogen wird, so wird auch die Hereinbringung des zuerkannten Er- 
satzanspruches in der Regel ganz oder teilweise möglich sein. 

Allerdings bedarf die Frage sorgfältiger Erwägung, ob durch solche Haftpflicht- 
bestimniungen nicht die im Aufblühen begriffene Automobilindiistrie und die Ent- 
wickelung des Motorwagenverkehres erdriiekt oder im Widerspruche mit dem allge- 
gemeinen Interesse beeinträchtigt wird. 

Die nächste Folge des neuen Gesetzes dürfte wohl sein, daß einigermaßen vor- 
sichtige Automobilinhaber sich gegen die ihnen drohenden Ersatzansprüche bei einer 
Gesellschaft versichern werden. Die pekuniäre Belastung des Automobilverkehres 
durch das neue Gesetz wird somit regelmäßig in der Höhe der jährlichen Versiche- 
rungsprämie ihren ziffermäßigen Ausdruck finden. 

Automobile werden zur Zeit teils aus Liebhaberei, teils für geschäftliche Zwecke 
verwendet. Man darf aber annehmen, daß die Zukunft des Fahrzeuges und der be- 
treffenden Industrie in der letzteren Verwendung liegt. Die Verwendung der neuen 
Fahrzeuge zu Sportzwccken erfordert heule eine so namhafte Summe für Anschaffung 
und Betrieb, daß eine Vermehrung des mit dem Hallen eines Automobils verbundenen 
Aufwandes durch die Haftpflichtversicherung gewiß nicht den Bestand und wahr- 
scheinlich auch nicht die Weiterentwickelung und Ausbreitung des Sports wesentlich 
beeinträchtigen wird., 

Die Verwendung von Kraftfahrzeugen für wirtschaftliche Zwecke, insbesondere 
für die gewerbliche Personen- und Güterbeförderung bietet, wie die allmähliche Ein- 
bürgerung dieses Verkehrsmittels beweist, namhafte Vorteile gegenüber der animalischen 
Traktion. Voraussichtlich werden derlei Wagen in ffinkunft noch erheblich billiger 
hergestelll werden als heute, so daß die Ersparung an Anlage- und Betriebskosten, 
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die mannigfaltigen Vorteile hinsichtlich der besseren Ausnützung von Arbeitskräften 
und Zeit infolge der größeren Geschwindigkeit eine rasche Vermehrung der für ge- 
schäftliche Zwecke verwendeten Kraftwagen zur Folge haben werden. Die Mehr- 
belastung infolge der strengeren Haftpflicht wird diese Entwickelung nicht dauernd 
beeinträchtigen. Professor Hilse hat in dem Gutachten für den 26. deutschen 
Juristentag den Mehraufwand infolge der Ausdehnung der Haftpflicht auf fremdes 
Verschulden auf das Vierfache der bisherigen Leistungen, und zwar mit ungefähr 
2 Proz. der Bctriebskostefi veranschlagt Diesem Mehraufwand stehe aber die um 
ein Vielfaches größere Ersparung an Betriebskosten, verglichen mit dem Aufwand bei 
Verwendung von Pferdekraft, als Aktivum gegenüber, so daß den Anforderungen 
der Gerechtigkeit entsprochen werden kann, ohne daß der in der Verwendung von 
Kraftfahrzeugen gel^ene wirtschaftliche Fortschritt aufgehalten oder auch nur erheb- 
lich beeinträchtigt würde. Um jedoch allen Bedenken in dieser Hinsicht zu begegnen, 
schlägt der Entwurf vor, die strengen Haftpflichtbestimmungen auf jene Kraftfahr- 
zeuge nicht auszudehnen, die nach ihrer ganzen Einrichtung nur für eine verhältnis- 
mäßig langsame Bewegung eingerichtet sind. 

Der Entwurf bezeichnet hierfür eine Maximalgeschwindigkeit von 20 km auf 
guter ebener Straße im unbelasteten Zustande als das unterscheidende Merkmal. Bei 
der normalen Belastung wird ein solches Fahrzeug keinesfalls eine größere Geschwin- 
digkeit erreichen als jene eines frisch trabenden Pferdes. Damit ist die bedeutendste 
Gefahrenquelle, die große Schnelligkeit des Fahrzeuges, von vornherein ausgcschaltet, 
und es ist daher wohl begründet, von der Anwendung der strengen Haftpflichtbe- 
stimmung auf Fahrzeuge solcher Art abzusehen. 

Der Entwurf bezeichnet außer dem Führer, dessen Haftung keiner weiteren Er- 
örterung bedarf, weil es schon nach allgemeinen Kechtsgrundsätzen zunächst ihm ob- 
liegt, für jede Gefährdung, die aus dem Betriebe des Fahrzeuges entstehen könnte, 
einzustehen, den Eigentümer als Haftpflichtigen, von der Erwägung ausgehend, daß 
in der Regel das Fahrzeug in seinem Interesse in Betrieb gesetzt wird. In letzter 
Linie ist auf ihn die gefahrbringende Handlung, das Inverkehrsetzen des Automobils 
zurückzuführen. Mehrere Eigentümer sollen zur ungeteilten Hand haften, weil sich 
sonst der auf Geld gerichtete Ersatzanspruch in viele Teile zersplittert und die Gel- 
tendmachung sehr erschwert wäre. Der etwa über den verhältnismäßigen Anteil in 
Anspruch genommene Teilnehmer wird sich leicht bei den übrigen Haftpflichtigen, 
die ihm bekannt sind, Regreß verschaffen können. 

Den Eigentümer haftbar zu machen, wäre aber dann nicht gerechtfertigt, wenn 
der Betrieb im fraglichen Zeitpunkte nicht durch seine Verfügungen bestimmt wird, 
wenn er zwar juristisch Herr des Fahrzeuges, aber nicht, sofern der Ausdruck erlaubt 
ist, Herr der Fahrt isL wenn mit einem Worte die tatsächliche Verfügung über den 
Betrieb einem andern als dem Eigentümer zusteht. Solche Aussonderungen zu ver- 
bieten, scheint kein Anlaß zu sein : Zu den Gegenständen von so außerordentlich 
hoher Gefährlichkeit, daß sogar in diesen Richtungen Bindungen notwendig wären, 
wird man das Automobil nicht rechnen können. Mit dem Betriebe wird bei solchen 
Transaktionen naturgemäß auch die dem Betriebe anhaftende Verantwortlichkeit auf 
den Dritten übergehen. Die Fälle, wo der Betrieb sich außerhalb der Haftung des 
Eigentümers abspielt, gehen entweder auf freiwillige Überlassung des Betriebes oder 
auf eigenmächtige Usurpation des Betriebes zuriiek. Zur ersteren Kategorie gehört 
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vor allem der Fall, daß sich der Verkäufer bis zur Bezahlung des Kaufpreises das 
Eigentum am Kraftwagen Vorbehalten, diesen aber dem Käufer zur freien Benützung 
überlassen hat Der Eigentümer führt in solchem Falle nicht den Betrieb und nimmt 
keinen Einfluß darauf. Hierher gehört ferner die bloß prekaristische Überlassung 
des Betriebes auf Widerruf unter der Voraussetzung, daß das Automobil wirklich 
Jemandem zu selbständigem Betriebe übergeben wurde. Dasselbe gilt, wenn der 
Eigentümer des Automobils dieses einem anderen zur ausschließlichen Benützung 
etwa für die Saison oder einen anderen längeren Zeitraum vermietet, und zwar der- 
gestalt, daß der Mieter zu bestimmen hat, wann, wohin und wie gefahren werden 
soll. Hier ist der Mieter als Betriebsuntemehmer anzusehen ; er hat daher hinsicht- 
lich der Haftpflicht an die Stelle des Eigentümers zu treten. Dagegen fallen die ge- 
legentliche Benützung des Automobils durch einen Fahrgast und die Verhältnisse des 
Automobillohnfuhrwerks nicht unter diese Ausnahmsbestimmungen. Das rechtliche 
Verhältnis zwischen dem Eigentümer und dem tatsächlichen Benützer des Wagens ist 
nach außen hin in der Regel nicht erkennbar. Demnach soll der Beschädigte zunächst 
immer den Eigentümer in Anspruch nehmen können, dessen Namen, insbesondere 
wenn der Nummemzwang eingeführt wird, nicht schwer zu ermitteln sein wird. Dem 
Eigentümer muß es dann Vorbehalten bleiben, im Wege der Einrede ein Verhältnis 
darzutun, demzufolge er von der grundsätzlichen Haftung freibleibt. Was die zweite 
Qrupjje von Fällen anlangt, so ist wohl selbstverständlich, daß der Eigentümer oder 
Betriebsuntemehmer dann nicht zum Ersatz des Schadens herangezogen w'erden kann, 
wenn sich ohne ein Verschulden seinerseits hinsichtlich der Verwahrung ein Dritter 
rechtswidrig, sei es durch Diebstahl, Gewalt oder Betrug u. dcrgl. die ausschließliche 
Verfügung über das Fahrzeug verschafft hat. Die bloße Bemfung auf ein Verschulden 
des Dritten würde , in diesem Falle nicht genügen, um den primär haftenden Eigen- 
tümer oder Betriebsuntemehmer von der Haftung zu befreien, wenn der Schaden 
nicht auf ein nachweisbares Verschulden eines Dritten zurückzuführen ist. Es müßte 
demnach ausdrücklich die Einrede der rechtswidrig erlangten ausschließlichen Ver- 
fügung des Dritten zur Zeit des schädigenden Ereignisses Vorbehalten werden. 

Falls jedoch ein verschuldeter Mangel in der Verwahrung des Fahrzeuges dem 
Dritten es ermöglichte, sich des Kraftwagens zu bemächtigen, kann der Eigentümer 
oder Betriebsuntemehmer eben wegen dieses für die folgenden Ereignisse kausalen 
Verschuldens seine Verantwortlichkeit nicht ablehnen. Der Führer des Wagens haftet 
selbstverständlich auch in diesem Falle. Die solidarische Haftung mehrerer Haft- 
pflichtiger soll die Verfolgung der Ersatzansprüche erleichtern und findet ihre Recht- 
fertigung auch in der Erwägung, daß dem Beschädigten die zwischen den Haftpflich- 
tigen bestehenden Rechtsverhältnisse nicht bekannt sind. Es wäre auch zweckwidrig, 
wenn bei voller Solvenz eines Haftpflichtigen der Ersatzanspruch praktisch nur teilweise 
verwirklicht werden könnte, weil mehrere Ersatzpflichtige vorhanden sind. 

Die Berufung auf einen unabwendbaren Zufall im Sinne des Mangels jedweden 
Verschuldens kann nicht von der Haftpflicht befreien, denn diese beruht nicht auf 
einer Vermutung des Verschuldens. 

Der Betriebsuntemehmer hat für schadenbringende Ereignungen einzustehen, auch 
wenn sie nicht vorhergeschen und nicht verhindert werden konnten, wenn sic aber 
zu den gewöhnlichen Vorkommnissen des Automobilbetriebes gehören. Beispiels- 
weise soll die Haftung den Unternehmer treffen für Schäden infolge Platzens der Lnft- 
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reifen oder des Reißens derselben infolge Einwirkung von scharfen Steinen oder 
Nägeln, ferner für Ercignungen infolge eines Bruches der Maschine oder infolge un- 
vermittelt auftretender Störungen oder des völligen Versagens der Funktionen des 
Fahrzeuges, ferner für Schäden infolge Gleitens oder Schleudems des Wagens bei 
glatter oder abschüssiger Bahn oder Durchführung einer scharfer Wendung u. dergl. 
Es sind dies durchwegs Vorkommnisse, die sich im vorhinein in der Regel auch bei 
großer Sorgfalt nicht verhindern lassen, die aber nicht auf Kosten des vom Schaden 
Betroffenen, sondern desjenigen gehen müssen, in dessen Interesse der mit solchen 
Gefahren verbundene Betrieb unternommen wird. 

Der Entwurf vermied es hierbei , zur Abgrenzung der Fälle den Ausdruck 
„höhere Gewalt“ zu gebrauchen, da, wie vielfach anerkannt wird, dieser Ausdruck 
wegen seiner Unklarheit sich zur Verwendung für legislative Zwecke nicht gut eignet 
Die Wendung „höhere Gewalt“ in dem Sinne verstanden, der der konkreten, legislativ 
politischen Aufgabe entspricht, nämlich in der Bedeutung einer objektiven Abgrenzung 
der Zufallsfälle, für welche noch gehaftet wird, und jener Schäden, zu deren Ersatz 
auch bei einer gesteigerten Haftung für eigentliche Betriebsunfälle der Unternehmer 
nicht mehr herangezogen werden kann, ist nur insofern sicher zu bestimmen, als es 
sich um Fälle handelt, die praktisch eigentlich keine Bedeutung haben (Blitz, Erdbeben, 
feindlicher Angriff u. a.). Sowie man aber das Gebiet des täglichen Lebens betritt, 
gibt der Ausdruck „höhere (Jewalt“ dem Richter keine sichere Weisung. Der Ent- 
wurf beschränkt sich daher darauf, ausdrücklich jene zufälligen Ereignisse zu bezeichnen, 
für die unter allen Umständen noch gehaftet wird; es sind dies die eigentlichen Be- 
triebsunfälle, d. h. schädliche Ereignungen, die aus dem Betriebe selbst entstehen und 
nicht ausschließlich auf von außen an ihn herantretende Schadensursachen zurück- 
zuführen sind. Es wurde aber davon abgesehen, im Oesetzestexte sdbst diese Ursachen 
durch eine allgemeine Wendung zu umschreiben, weil die Befürentung bestand, daß 
sich vorläufig eine präzise Abgrenzung im allgemeinen nicht bestimmen läßt. Es 
schien zweckmäßiger, den Bereich der jedenfalls in die Haftung einzubeziehenden 
Betriebsunfälle nicht bis an die äußerste deduktiv ermittelbare Grenze auszudehnen, 
sondern die wichtigsten Unfallsquellen speziell hervorzuheben. 

Das Einstehen des Eigentümers oder Betriebsübernchmers für die beim Be- 
triebe verwendeten l.eutc bedarf keiner weiteren Begründung, es ergibt sich aus dem 
allgemeinen Grundsätze des Handelns auf eigene Gefahr, auf dem die Haftpflicht 
beruhen soll. 

Die Haftung für das Verschulden eines Dritten, der mit Zustimmung eines 
Haftpflichtigen oder eines seiner zur Verfügung über das Motorfahrzeug berechtigten 
Beiliensteten dieses benützt hat, ist durch die Erwägung begründet, daß es Sache des 
haftpflichtigen Eigentümers oder Unternehmers ist, ein schuldhaftes Verhalten des 
Dritten, dem er die Benützung des Fahrzeuges gestattet, zu verhindern oder, wenn er 
sich dazu außer Stande sieht und die Haftung nicht übernehmen will, dem Dritten 
die Benützung des Fahrzeuges zu verweigern. Wenn sich dritte Personen infolge 
mangelhafter Verwahrung des Automobils desselben bemächtigen konnten, dann besteht 
stets ein Verschulden des Automobilbesitzers oder des Führers, für das der Eigen- 
tümer oder der sonstige Ersatzpflichtige einzustchen hat. 

Wie schon oben begründet wurde, wäre es nicht gerechtfertigt, die strengen 
f laftptlichtbestinimungen auch auf Motorl. ist wagen und andere nicht schnellfahrende 
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Kraftwagen anzuwenden. Dagegen ist es auch bei solchen Fahrzeugen notwendig, 
den Eigentümer und Betriebsuntemehmer zu besonders sorgfältiger Wahl und Be- 
aufsichtigung seiner Betriebsorgane dadurch zu verhalten, daß ihm die Haftung für 
jedes Verschulden der Organe auferlegt wird, deren er sich beim Betriebe des Auto- 
mobils bedient Eine solche Haftung ist zum Schutze des Publikums, das dem internen 
Verhältnis zwischen Unternehmer und Bediensteten fremd gegenübersteht und in die 
Einzelheiten des Betriebes keinen Einblick hat, unerläßlich. Sie entspricht übrigens, 
insoweit der Betrieb durch eine juristische Person geführt wird, auch schon der 
heutigen Praxis. 

Der Ersatz des Schadens, der durch Fahrzeuge dieser Art verursacht wurde, soll 
nach den Bestimmungen des allgemeinen bürgerlichen Rechtes beurteilt werden. 
Darnach tritt eine Haftung nur ein für verschuldete Schäden, nicht für Zufall. 

Die strengeren Haftpflichtbestimmungen sollen nicht nur dem Beschädigten zum 
Ersätze des Schadens verhelfen, sondern sie sollen auch zu größerer Vorsicht und 
dadurch zu einer Verminderung der Gefahren führen. Sie entsprechen somit einem 
öffentlichen Interesse Deren Anwendung kann daher durch Vereinbarung der Be- 
teiligten im voraus weder beseitigt noch beschränkt werden. 

In der Literatur ist auch die Frage aufgeworfen worden, ob es sieh nicht 
empfehle, die sämtlichen Automobilbesitzer zu einer Zwangsgenossenschaft zu ver- 
einigen, um dem Beschädigten ein Rcchtssubjekt g^nüberzustellen, an das er sich 
in allen Fällen halten und bei dem er tatsächlich Ersatz finden kann. Obwohl für 
diese Regelung vieles spricht, so mußte doch davon abgesehen werden, eine Be- 
stimmung, welche die Bildung solcher Zwangsgenossenschaften anordnet, in den 
Entwurf aufzunehmen, da zur Zeit genügende Erfahrungen über die Oefahrenhöhe 
bei den einzelnen Arten der Motorfahrzeuge und über andere belangreiche Beziehungen 
mangeln und auch nicht die Schwierigkeit gelöst ist, wie sich die Vereinigung zu einer 
Zwangsgenossenschaft gegenüber ausländischen Fahrzeugen verwirklichen ließe. 


Kritik der Literatur und Gesetzentwürfe. 

Nunmehr sei auf eine kritische Würdigung des wiedergegebenen Materials 
eingegangen. 

Da sowohl in der Literatur wie in den Verhandlungen des Deutschen 
Juristentages, des schweizerischen Parlaments und den Motiven zum öster- 
reichischen Gesetzentwurf im wesentlichen mit denselben Oedankengängen 
operiert worden ist, so soll in der weiteren Besprechung von dem Bericht 
des Reg.-Rats Eger auf den Verhandlungen des Deutschen juristentages aus- 
gangen werden, der die für Deutschland geltenden Rechtsverhältnisse speziell 
ins Auge faßt. 

Der Antrag, für den der Berichterstatter Eger auf dem Deutschen Juristen- 
tag eintrat, ging dahin: 

Jahrbuch der Autoraobd* und Mutorbuutdndu^trfe. ]Q 


Digitized by Google 



2Q0 Haftpflicht und Automobi]. Kritik der Literatur und OcseUentwQrfe. 

die Annahme folgender Vorschläge zu empfehlen: 

1) Ausdehnung der Eisenbahnhaftpflicht auf die Betriebsunternehmer von 
Kraftfahrzeugen nach Maßgabe der §§ 1, 3—10 des Reichshaftpflicht- 
gesetzes vom 7. Juni 1871 und des §25 des preuß. Eisenbahngesetzes 
vom 3. November 1838; 

2) Einführung von Zwangsgenossenschaften der Kraftfahrzeugunternehmer 
behufs Tragung von Schadensersatzleistungen nach Maßgabe der Unfall- 
versicherungsgesetze. 

Eger begehrt analoge Anwendung von für andere Tatbestände geschaffenen 
Rechtsnormen auf Betriebsunfälle von Kraftfahrzeugen. Er entnimmt seine 
Hauptargumente für die Ausdehnung der Haftpflichtgesetzbestimmung aus der 
Gleichartigkeit der Betriebsmittel der Eisenbahnen und der Kraftfahrzeuge. Er 
geht davon aus, daß die Gleichartigkeit der Betriebsmittel, Betriebskraft und 
Betriebsart die Unterschiede zwischen beiden weit überwiege, und daß die 
Betriebsgefahr der Kraftfahrzeuge sich nicht nur gleich, sondern nach den bis- 
herigen Erfahrungen sogar noch wesentlich höher als beim Eisenbahnbetriebe 
erwiesen hätten. 

Es läßt sich viel gegen jede dieser beiden Behauptungen einwenden und 
ist von juristischer und technischer Seite jeder dieser Behauptungen wider- 
sprochen worden. Es kann nicht zugegeben werden, daß die Betriebsmittel, 
-kraft und -art in beiden Fällen gleichartig sind, und es kann auch nicht zu- 
gegeben werden, daß die teilweise vorhandenen Übereinstimmungen die anderer- 
seits vorhandenen erheblichen Verschiedenheiten überwiegen, und es kann 
schließlich insbesondere nicht zugestanden werden, daß die Betriebsgefahren 
beider Verkehrsmittel nach den bisherigen Erfahrungen dieselben oder, wie 
Eger sogar behauptet, bei Kraftfahrzeugen die größeren seien. 

Es soll jedoch an dieser Stelle nicht der aussichtslose Versuch gemacht 
werden, diese Behauptungen zu widerlegen. Hierzu bedürfte es einer leider 
bisher noch nicht vorhandenen, zuverlässigen Statistik, an welcher von auto- 
mobiltechnischer Seite eifrig gearbeitet wird, um eine Vergleichung zwischen 
der Anzahl von Unfällen im Eisenbahnbetriebe und der durch Kraftfahrzeuge 
verursachten zu ermöglichen. Es müßte ferner die Anzahl der Unfälle im 
Straßenverkehr überhaupt mit der Anzahl derjenigen Unfälle, welche im Straßen- 
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verkehr durch Kraftfahrzeuge herbeigeführt worden sind, in Vergleich gezogen 
werden und das Zahlenverhältnis mit dem Zahlenverhältnis zwischen den 
überhaupt vorhandenen Fahrzeugen und den Kraftfahrzeugen allein verglichen 
werden. 

Hier soll eine andere Frage geprüft werden. Es würde sich eine analoge 
Anwendung des Haftpfüchtgesetzes § 1 auf die Kraftfahrzeuge doch nur dann 
aus der Gleichartigkeit der Betriebsmittel etc. und der Betriebsgefahr zwischen 
Eisenbahnen und Kraftfahrzeugen rechtfertigen lassen, wenn wirklich Betriebs- 
mittel und Betriebsgefahr der Eisenbahnen seinerzeit die allein maßgebenden 
Gründe zum Erlaß des Haftpflichtgesetzes gewesen wären. Ergibt jedoch eine 
Prüfung der Gründe des Gesetzgebers von 1871 für den Erlaß der betreffenden 
Bestimmung, daß er eine ganze Reihe von anderen Gesichtspunkten erwogen 
hat, die von ausschlaggebender Bedeutung für ihn waren, und die zwar für 
die Eisenbahnen, nicht aber für die Kraftfahrzeuge zutreffen, so folgt selbst 
aus der Bejahung der von Eger aufgestellten Behauptungen noch nicht die 
Berechtigung der von ihm geforderten analogen Anwendung des für andere 
Tatbestände erlassenen Gesetzes. 

Dieser Nachweis läßt sich führen. 

Es herrscht darüber allgemeine Übereinstimmung, daß das Gesetz vom 
Jahre 1871 sich als ein Notstandsgesetz qualifizieren läßt. Es wird ferner 
allgemein anerkannt, daß einer der wichtigsten Gründe für den Erlaß des 
Gesetzes fortgefallen ist, seitdem durch die Bestimmung der Civilprozeßordnung 
der Richter in der Lage ist, eine Beweisaufnahme frei zu würdigen und ihm 
außerdem durch den § 287 CP.O. ') für Schadensfälle noch eine besondere 
Handhabe zur freien Beurteilung des Sachverhalts gegeben ist. Es ist dieses 
jedoch durchaus nicht der einzige Grund für den Erlaß des Haftpflichtgesetzes, 
der jetzt — weil er nicht mehr fortwirkt — für unsere Frage ausscheiden muß, 
sondern es gibt eine ganze Reihe von Erwägungen, die, mehr oder weniger 
klar, damals dem Gesetzgeber vorgeschwebt haben, die für ihn aber, wenn er 
eine solche Bestimmung hinsichtlich der Kraftfahrzeuge damals zu prüfen gehabt 
hätte, gar nicht in Betracht gekommen wären. 

1) C.P.O. bedeute! Civilprozeßordnung. 

19* 
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Es ist zweifelhaft, ob dem Gesetzgeber von 1871 der Gedanke der Ge- 
fährdungshaftung klar vorgeschwebt hat, da die Ausbildung der Theorien der 
Schadenszurechnung erst später erfolgt ist Es mag dieses aber unterstellt 
und als sicher zugegeben werden , daß das Gesetz jedenfalls ein Ver- 
schulden des Eisenbahnunternehmers für die Haftung nicht voraussetzt Eine 
andere Frage ist jedoch die, ob der Gesetzgeber nicht dennoch an die Frage 
nach dem Verschulden des Eisenbahnunternehmers gedacht hat und ob er 
nicht sehr wohl berücksichtigt hat, daß bei einem Eisenbahnunfall in letzter 
Linie doch immer ein Verschulden des Eisenbahnuntemehmers infolge mangeln- 
der Erhaltung seiner Einrichtungen, mangelnder Schutzmaßregeln für das 
F^ublikum etc. zu Grunde liegt und sich häufig nur infolge des komplizierten 
Betriebes nicht würde feststellen lassen; daß er also von dem Gedanken aus- 
ging, daß eine so scharfe Haftung des Eisenbahnunternehmers Härten des- 
wegen nicht mit sich bringe, weil jedenfalls in der Mehrzahl der Fälle Ver- 
schulden, der alte und früher einzig anerkannte Schadenszurechnungsgrund auf 
Seiten des Haftpflichtigen vorliege. Es kann wohl nicht geleugnet werden, 
daß für die Eisenbahnhaftpflicht wesentlich der Gesichtspunkt mitgewirkt hat, 
daß der Eisenbahnunternehmer infolge von Absperrmaßregeln, Betriebs- 
verordnungen etc. Unfälle bis zu einem gewissen Grade verhüten kann, daß 
er jedenfalls im stände ist, durch eigene Maßregeln einen sehr erheblichen 
Einfluß auf die Anzahl der Unfälle zu gewinnen '). 

Dieser Gesichtspunkt aber scheidet vollkommen aus für die Kraftfahrzeuge 
als Teilnehmer am öffentlichen Fuhrverkehr. Sie sind jeder Unvorsichtigkeit 
eines Fußgängers, eines anderen Fuhrwerkführers, dem Hineinlaufen in ihr 
Fahrzeug von Kindern, Tieren, dem schlechten Zustande der Straßen, kurzum 
einer Reihe von für Unfälle kausalen Momenten ausgesetzt, auf welche sie nicht 
den geringsten Einfluß gewinnen können. 

Ein weiterer Grund, der für die Eisenbahnhaftpflicht wesentlich gewesen 
sein muß, ohne daß er für die Kraftfahrzeuge zutrifft, ist die große Ent- 


1) Dafi dasselbe sogar auch für Fabrikhetriebe gilt, in welchen dem Arbeitgeber das 
Recht ziisteht, Arbeitsordnungen zu erlassen, um die Arbeiter zu verhindern, sich allzu großer 
Oefahr auszusetzen, darauf ist bereits von Speiser in den Verhandlungen des Schweizerischen 
Nationalrats mit Recht aufmerksam gemacht worden (Walloth, a. a. O. S. 60). 
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Schädigungsfähigkeit derartiger Transportuntemehmungen. Daß dieser Ge- 
danke wiederum nicht allein von ausschlaggebender Bedeutung für die Be- 
gründung der Haftpflicht im Jahre 1871 gewesen ist, ist ebenso sicher, wie 
andererseits, daß er damals für den Erlaß des Gesetzes mitgewirkt hat. Es ist 
in den damaligen Beratungen ausdrücklich darauf hingewiesen worden, daß „bei 
den großen und ertragsreichen Transportanstalten und ihren bedeutenden 
Mitteln selbst die erheblichsten Schadensersatzleistungen kaum nennenswert 
ins Gewicht fallen“. Unter anderen Gründen deshalb, weil diese große Ent- 
schädigungsfähigkeit wohl für jene Transportanstalten, nicht aber für alle 
Bergwerke, Fabrikbetriebe etc. zuträfe, hat man, trotzdem man einsah, daß die 
Gefahren bei manchem Betriebe der letzteren Art sogar größer seien als bei 
den Eisenbahnen, den Unterschied des § 1 und § 2 des Haftpflichtgesetzes 
gemacht. 

Es sind noch manche andere Gesichtspunkte in den damaligen Beratungen 
hervorgehoben worden, die nur für die Eisenbahnen, nicht aber für die Kraft- 
fahrzeuge zutreffen. Es soll hier nicht eine erschöpfende Zusammenstellung 
dieser Gesichtspunkte gegeben werden, sondern nur darauf hingewiesen 
werden, daß das Haftpflichtgesetz für die Eisenbahnen im Jahre 1871 unter 
genauer Berücksichtigung aller faktischen Verhältnisse statuiert worden ist und 
keineswegs allein auf die Betriebsart der Eisenbahnen und die hierdurch hervor- 
gerufene Gefährdung gestützt worden ist. Es kann dieses gar nicht besser 
belegt werden, als durch eine Rede des Abgeordneten Bamberger zu den 
damaligen Verhandlungen. 

„Der Ruhm des Gesetzes ist gerade sein Reichtum an Widerspruch, 
und ich glaube, die Bundesbehörde hat unseren Dank verdient, indem sie 
das undankbare Geschäft, sozusagen das Odium auf sich lud, uns hier ein 
Gesetz einzubringen, von dem sie von vornherein überzeugt war, daß es 
mit den Waffen der Kritik an jeder Stelle am leichtesten zu durchlöchem 
wäre. Wenn Sie am Faden der strengen Konsequenz der Logik, der her- 
kömmlichen Jurisprudenz dieses Gesetz zerklüften und zerspalten wollen, 
so werden Sie Schritt für Schritt zeigen können, daß es nicht Stich hält 
Es ist aber von diesem Gesichtspunkte nicht zu behandeln. Wenn Sie 
sich auf den richtigen Standpunkt der Sache stellen wollen, so müssen 
Sie ehrlich und unumwunden ein Geständnis machen wollen und sagen: 
wir haben rein aus den faktischen Verhältnissen geschöpft“ 

„Wir müssen uns eingestehen, daß wir ein Gelegenheitsgesetz machen, 
das sich aus den bisherigen Bedürfnissen der Gesellschaft entwickelt hat. 
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und daß wir seine Grenze in speziellen Fällen hinsichtlich der Ver- 
antwortlichkeit der Eisenbahnen, der Bergwerke und der Fabrikherren nur 
gezogen haben an der Schranke des wirklichen Könnens“ '). 

Es ist daher nicht gerechtfertigt, daß Eger, der selbst gerade diese Ent- 
stehung des Eisenbahnhaftpflichtgesetzes ausführlich darlegt, jetzt von der 
bewährten Methode abgeht und, ohne eine Prüfung aller anderen Momente zu 
unternehmen, die damals mitgewirkt haben, jetzt dafür eintritt, das Gesetz auf 
die Kraftfahrzeuge auszudehnen, nur weil ein allerdings wichtiger Grund für 
den Erlaß des Gesetzes nach seiner Ansicht bei den Kraftfahrzeugen in der 
Gefahrenerhöhung gegeben ist. 

Sonach scheint mir durch die vorangegangenen Ausführungen der Nach- 
weis erbracht zu sein, daß eine analoge Ausdehnung des Haftpflichtgesetzes 
auf die Kraftfahrzeuge sich allein durch den Hinweis auf Übereinstimmungen 
zwischen der Betriebsgefahr der Kraftfahrzeuge und der Eisenbahnen nicht 
rechtfertigen läßt. 

Seit Erlaß des Haftpflichtgesetzes sind nun mehr als 30 Jahre verflossen 
und mancher damals noch unklare Rechtsgedanke, der durch Anforderungen, 
wie sie die Entwicklung industrieller Unternehmungen und die gewaltige 
Steigerung des gesamten Verkehrs in diesem Zeiträume stellten, hervorgerufen 
war, hat seine Abklärung und juristische Durcharbeitung in der Theorie der 
Rechtswissenschaft inzwischen gefunden. Gerade die Frage nach den Gründen 
der Schadenszurechnung und der Regelung des Schadensersatzes ist in den 
Jahren vor der Kodifikation des B.G.B. und sodann speziell im Anschluß an 
den Entwurf des BG.B. auf das ausführlichste besprochen worden und Gegen- 
stand tiefer, rechtswissenschaftlicher Forschung gewesen. 

Es ist daher noch folgende Möglichkeit zu prüfen: Selbst wenn eine 
Reihe von Gründen im Jahre 1871 den Gesetzgeber bestimmt haben, die 
strenge Haftung der Eisenbahnen auszusprechen, die für die Automobilen nicht 
zutreffen, und sich deswegen die Ausdehnung der strengen Haftung auf die 
Automobilen aus dem Gesichtspunkte der Analogie der Betriebsgefahr mit den 
Eisenbahnen keineswegs rechtfertigen läßt, so wäre es jedoch möglich, daß 
durch die Rechtsentwicklung des inzwischen verflossenen Zeitraums sich ein 

I) Vergl. Egcr, Das Reichshaftpflichlgcsctz, Breslau 1876, S. XXVIII. 
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Rechtsgedanke Durchbruch verschafft hat, der eine gleiche Schadenshaftung 
lediglich aus der Oefahrenerhöhung rechtfertigt. 

Dieses ist auch mehrfach behauptet worden. So unter anderem von Coer- 
mann, von Hilse in den Motiven zum Entwurf des österreichischen Ge- 
setzes, die sämtlich, ohne eine Analogie zwischen Eisenbahnen und Kraftfahr- 
fahrzeugen zuzugeben, die scharfe Haftpflicht allein aus der Oefahrenerhöhung 
ableiten. In dieser Hinsicht muß jedoch bemerkt werden, daß man sich mit 
diesem Gedanken in Widerspruch setzt mit den Gedanken, die der Regelung 
der Schadensersatzlehre im B.G.B. zu Grunde gelegen haben. 

Es ist unmöglich, im Rahmen dieser Arbeit den für diese Fragen zu- 
sammengetragenen Stoff, die mannigfachen Kontroversen, Gründe und Oegen- 
gründe, ausführlich darzustellen, welche die Redaktoren des B.G.B. bei Auf- 
stellung ihrer Schadensersatzlehre eingehend geprüft haben. Es sei jedoch 
darauf hingewiesen, daß damals eine große Anzahl von Gründen der Schadens- 
zurechnung verteidigt worden sind, bei denen die Schadensersatzpflicht nicht 
auf ein Verschulden des Schaden stiftenden Täters gestützt wurde. Am weitesten 
ging der Wunsch derjenigen, welche schlechthin bei der Herausgabe des 
B.G.B. wünschten, das Verschuldungsprinzip durch das Veranlassungsprinzip 
zu ersetzen, also auch denjenigen für haftbar zn erklären, welcher, wenn auch 
ohne Verschulden, einem anderen einen Schaden widerrechtlich zugefügt hat. 
Das Veranlassungsprinzip wurde von den Redaktoren des B.G.B. durchaus 
abgelehnt. In den Protokollen der Kommission für die zweite Lesung des 
Entwurfs des B.G.B. findet sich hierüber folgendes. 

„Es sei nicht richtig, daß der Gedanke, die Schadensersatzpflicht von dem Ver- 
schulden loszulösen, die Anschauung der modernen Zeit zum Ausdruck bringe und 
den Bedürfnis-sen des Lebens mehr gerecht werde als der gegenteilige Standpunkt des 
Entwurfs. Auf die Tatsache, daß im älteren deutschen Rechte eine Ersatzpflicht des 
Täters, der einen Schaden veranlaßt habe, anerkannt sei, könne man sich nicht be- 
rufen. Denn die Verknüpfung der Haftung wegen Schadenszufügung mit der Ver- 
ursachung des Schadens sei nicht eine nationale Eigentümlichkeit des deutschen 
Rechtes, sondern eine Erscheinung, die sich in- allen Rechten niederer Kulturstufen 
findet, bei denen der Schuldbegriff noch nicht ausgebildel und der Unterschied 
zwischen der verschuldeten und der nicht verschuldeten Schadenszufügung noch nicht 
erfaßt sei. Die sinnliche Auffassung halte sich an die sinnfällige Tatsache der Ver- 
ursachung des Schadens. Die Aufstellung des Grundsatzes, daß die Schadensersatz- 
pflicht ein Verschulden voraussetze, entbehre nicht der inneren Begründung, sondern 
sei das Ergebnis einer höheren Kulturentwicklung; sie sei von entscheidender Be- 
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deutunf; für die Abgrenzung der Rechtskreise der einzelnen, innerhalb deren sie ihre 
Individualität entfalten dürfen. Man brauche bei seinem Tun und Lassen auf die 
rechtlich geschützten Interessen der anderen nur insoweit zu achten, als man bei der 
Anwendung ordnungsmäßiger Sorgfalt erkennen müsse, daß die anderen dadurch 
gefährdet werden können. Eine Handlung, deren Gefährlichkeit für einen anderen 
man unbeachtet einer sorgfältigen Prüfung nicht zu erkennen vermöge, dürfe vor- 
genommen werden; äußere sie dennoch schädliche Wirkungen auf den Rechtskreis 
eines Anderen, so müsse der Betroffene diese Wirkung wie einen Zufall hinnehmen. 
Gehe man weiter, indem man grundsätzlich den Boden des Entwurfs verlasse, so 
werde damit keineswegs der Entwicklung des Verkehrs gedient, wohl aber die Be- 
wegungsfreiheit des einzelnen übermäßig eingeschränkt“ '). 

Diesen Gründen wird wohl auch heute niemand die Berechtigung ver- 
sagen können. Von anderer Seite wurde nun zwar das Verschuldungsprinzip 
grundsätzlich als berechtigt erklärt, jedoch in mehreren einzelnen Fällen ver- 
langt, eine Schadensersatzpflicht unabhängig von einem Verschulden aufzu* 
stellen. Für die Abweichung vom Verschuldungsprinzip im Einzelfalle wurden 
recht verschiedene Gründe geltend gemacht. Es sei zum Teil auf diese Gründe 
eingegangen, da sich ergeben wird, daß sie fast alle auch zur Begründung der 
hier geforderten strengeren Haftung herangezogen werden. Um die Haftungs- 
pflicht eines Unzurechnungsfähigen zu begründen, den kein Verschulden treffen 
könne, behauptet Unger, auf Bluntschli gestützt, dem Staate gebiete ein 
soziales Moment, den wirtschaftlich Schwächeren zu stützen und auch auf dem 
Gebiete des Privatrechts den Grundsatz zu verwirklichen: „Richesse oblige“*). 
Diese treten daher für eine Haftung des Unzurechnungsfähigen in dem Falle 
ein, daß seine Vermögensverhältnisse nach den Grundsätzen der Billigkeit eine 
Ausgleichung des Schadens ihm ermöglichen. Um die Haftung eines Unter- 
nehmers für seine Angestellten zu begründen, wurde folgendes geltend 
gemacht’): 

„Es genüge für das heutige Rcchlsbewußtsein nicht, den Unternehmer eines 
Erwerbsgeschäfts nur für die Beschädigungen, welche seine Vertreter oder Betriebs- 
leiter einem Dritten zufögen, verantwortlich zu machen. Der industrielle Betrieb habe 
im Vergleiche zu früheren Zeiten im letzten Jahrhundert eine ungeahnte Entwicklung 
genommen, welche das geltende Recht nicht habe voraussehen können. Mit der Art 
der einzelnen Betriebe seien zahlreiche, zuvor unbekannte Gefahren verbunden, die 
sich bei der zunehmenden Dichtigkeit der Bevölkerung noch erheblich steigern 

1) Protokolle der 2. Kommission des Entwurfs des B.O.B., Bd. 2, S. 568 569, Berlin 1898. 

2) Rumelin, a. a. O. S. 65. 

3) Protokolle, a. a. O. S. 601. 


Digiiized by Google 



Haftpflicht und Automobil. Kritik der Literatur und OetetzeniwQHe. 


297 


werden. Man habe bisher nicht daran gedacht, eine Ausgleichung der durch derartige 
Betriebe hervorgerufenen Schädigungen vorzunehmen ; man habe dem Beschädigten 
die Nachteile, wie einen unglücklichen Zufall, tragen lassen, ohne Rücksicht darauf, 
ob er sie ertragen könne oder nicht. Den Ausgangspunkt müsse der volkswirt- 
schaftliche Grundsatz bilden, daß jedes Gewerbe diejenigen Lasten auf sich zu nehmen 
habe, die in der Eigenart seines Betriebes lägen. Nur diejenige Unternehmung habe 
Existenzberechtigung, welche die mit ihr erfahrungsgemäß verbundenen Lasten aus 
ihren Erträgnissen bestreiten könne! Müßten die Unternehmer von vornherein mit 
den Schäden rechnen, die ihr Betrieb verursache, so würden sie dieselben bei der 
Preisbestimmung mit in Anschlag bringen und auf die Konsumenten verhältnismäßig 
abwälzen. Bei großen Unternehmungen geschehe alles das schon tatsächlich, was 
nach den Anträgen Rechtens werden solle etc.“ 

Von wieder anderen wurde als die ausgesprochene Tendenz der modernen 
Rechtsentwicklung bezeichnet: Haftung aus allen modernen Unternehmungen, 
bei welchen starke Elementarkräfte, wie Dampf, Elektrizität, komprimierte Oase, 
oder auch Wasser und Feuer in außergewöhnlichem Maße verwendet werden 
für die Betriebsgefahr'). 

Die Gesetzgeber des B.G.B. haben nur in wenigen Punkten das von ihnen 
im Entwürfe als alleinigen Schadenszurechnungsgrund aufgestellte Ver- 
schuldungsprinzip verlassen und scheinen hiermit auch das Richtige getroffen 
zu haben, ln dieser Beziehung schreibt Litten in einer Abhandlung über 
die Ersatzpflicht des Tierhalters: 

„In jener lebhaften und tiefgreifenden kritischen Bewegung, welche der erste Ent- 
wurf des B.G.B. auslöste, haben bekanntlich auch die dort veriretenen Prinzipien der 
Schadenszurechnung grundsätzliche Einwendungen erfahren. Man wies auf das allzu 
starre Festhalten am Verschuldungsprinzipe hin und tadelte die geringe Rücksicht, die 
der Entwurf den modernen, in fremden Kodifikationen und in der heimischen Gesetz- 
gebung bereits verwerteten Rechtsgedanken habe angedeihen lassen. Den im Anschlüsse 
hieran geäußerten, teilweise recht extremen Abänderungswünschen ist man in ge- 
wissenhaftester Prüfung der Gründe und Gegengründe nur sehr behutsam eutgegen- 
gekommen: nur wenige vorgeschobene Posten zeigen im neuen Gesetzbuch ein Falien- 
lassen des Schuldprinzipes, aber die bei ihnen bislang gesammelten Erfahrungen 
scheinen die Berechtigung jener Vorsicht bündig zu erweisen. Dies darf vornehmlich 
mit Bezug auf die Vorschriften des B.G.B. über die Tierschädenhaftung behauptet 
werden, welche den Gegenstand der nachfolgenden Erörterung bilden“ >). 


1) Rumelin, a. a. O. S. 51. 

2) Litten, Die Ersatzpflicht des Tierhalters, Berlin Id05, S. 1. 

3) Vergl. hierzu die Verhandlung des Reichstages vom 16. Jan. 1905, Rede des Ab- 
geordneten Camp, in welcher über Beseitigung des fraglichen Paragraphen verhandelt wird. 
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Was speziell die Frage nach der Oefährdungshaftung aus gefährlichen 
Betrieben angeht, so sei diesbezüglich ebenfalls auf die in den Protokollen, 
Bd. 2, S. 603 und 605 gemachten Auslassungen hingewiesen. 

Aus dieser Ausführung ist meines Erachtens zu folgern, daß bei Erlaß 
des B.O.B. auf der einen Seite ausdrücklich vorgesehen worden ist, daß erhöhte 
Gefahren gesetzliche Maßnahmen notwendig machen können, welche eine 
strengere Haftung statuieren als die des gewöhnlichen Privatrechts, auf der 
anderen Seite ist aber mit großer Klarheit darauf hingewiesen worden, daß die 
Behandlung dieser Fragen mit aller Vorsicht zu geschehen habe, und daher 
nicht ohne weiteres die Haftung des Eisenbahnuntemehmers in solchen Fällen 
analog auszudehnen sei, sondern daß ein Spezialgesetz erlassen werden müsse, 
welches „allein im stände sei, allen in Betracht kommenden Rücksichten, ins- 
besondere auch den technischen Verhältnissen Rechnung zu tragen*. 

Hier mag, um die Richtigkeit des Standpunktes des Gesetzgebers zu be- 
leuchten, auf die Vergleichung der Haftung der Straßenbahnen und der Eisen- 
bahnen eingegangen werden, um an diesen Beispielen zu zeigen, daß geringe 
Verschiedenheiten sehr wohl schon große Verschiedenheit der rechtlichen Be- 
handlung der Haftung notwendig machen können. Im Jahre 1838, als man 
noch sehr übertriebene Anschauungen von den Gefahren des Eisenbahn- 
betriebes hatte, wurde in Preußen durch den § 25 des Gesetzes betreffend die 
Eisenbahnunternehmungen eine Bestimmung getroffen, wonach der Eisenbahn- 
unternehmer für allen Schaden, auch Sachschaden, der in seinem Betriebe zu- 
gefügt wurde, grundsätzlich hafte. Als man im Jahre 1871 von Bundes wegen 
das spätere Reichshaftpflichtgesetz erließ, beschränkte man sich darauf, die 
Haftung des Eisenbahnunternehmers auf Körperverletzung und Tötung im Be- 
triebe auszusprechen, da man inzwischen bereits eingesehen hatte, daß Sach- 
schaden an unbeteiligten Dritten gehörigen Sachen von den Eisenbahnen selten 
zugefügt wurde, die Haftung der Eisenbahnen aber an den ihnen zum Transport 
übergebenen Gütern aus dem Gesichtspunkte des Transportvertrages ander- 
weitig durch das Handelsgesetzbuch geregelt war. Man ließ jedoch weiter- 
gehende landesgesetzliche Bestimmungen, also auch den genannten § 25 des 
preußischen Gesetzes, in Kraft. Als nun die Straßenbahnen aufkamen, entstand 
für diese die Frage, ob sie der Haftung des preußischen Gesetzes von 1838, 
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des Reichshaftpflichlgesetzes von 1871, beider Gesetze, oder der keines Gesetzes 
unterworfen seien. Die Judikatur hat zunächst geschwankt, und ist jetzt durch 
die Stellungnahme des Reichsgerichts entschieden, daß wohl das Reichshaft- 
pflichtgesetz, nicht aber das preußische Gesetz auf die Straßenbahnen An- 
wendung zu finden hat. Hierdurch ist das Resultat gegeben, daß die Straßen- 
bahnen zwar für Körperschaden nach dem Reichshaftpflichtgesetz, dagegen 
nicht für Sachschaden einzustehen haben. Die Gründe, die das Reichsgericht 
für seinen Standpunkt angegeben hat, sind de lege lata durchaus überzeugend, 
und soll ihnen in keiner Weise entg^engetreten werden. Aber das Resultat 
ist bedenklich. Die Straßenbahnen, die als Teilnehmer am Straßenverkehr 
häufig Sachschaden anrichten, haften hierfür nur nach den gewöhnlichen 
Normen, die Eisenbahnen, die fast nie Sachschaden an dritten Unbeteiligten 
gehörigen Sachen zufügen '), haften hierfür verschärft Wenn es wirklich 
Gründe gibt, die Straßenbahnen für körperliche Beschädigungen strenger haften 
zu lassen, warum gelten diese dann nicht ebenso sehr auch für von ihnen 
zugefügten Sachschaden? Der Grund, der für die Eisenbahnen zutraf, daß sie 
außer an den ihnen zum Transport übergebenen Gütern Schaden so gut wie 
gar nicht zufügen, gilt für sie nicht Eine logische Begründung für den Unter- 
schied in der Haftung für Körperschaden und für Sachschaden wird sich daher 
schwer finden lassen. Die Gründe, die das Reichsgericht für seinen Stand- 
punkt bestimmt haben, gehen von der geschichtlichen Entwicklung der ein- 
zelnen Gesetze aus und haben daher de lege ferenda für den Gesetzgeber 
keinerlei Maßgeblichkeit Durch das B.G.B. sind nun das Haftpflichtgesetz 
und das preußische Gesetz von 1838 aufrecht erhalten worden, und den 
Bundesstaaten ausdrücklich im Artikel 105 des Einführungsgesetzes zum B.G.B. 
das Recht Vorbehalten worden, über das Haftpflichtgesetz hinausgehende Be- 
stimmungen zu erlassen. Preußen wäre daher in der Lage, durch Landesgesetz 
auch für Straßenbahnen und Kleinbahnen die verschärfte Haftung für Sach- 
schaden auszusprechen. Einige andere Bundesstaaten haben bereits von 
diesem Rechte Gebrauch gemacht. Preußen hat es bisher nicht getan, und 
wie mir scheint, auch mit Recht. Ich verweise für diese Frage auf einen sehr 


I) Es kommt wohl beinahe nur durch Funkenspriihen verursachter Waldbrand vor. 
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beachtenswerten Aufsatz des Geh. Justizrat Dr. Keyssner: „Ausdehnung der 
Haftpflicht der Straßenbahnen auf Sachbeschädigung ist nicht geboten“ '). 

Die Gründe, die Keyßner angibt, sprechen sämtlich ebenso sehr gegen 
die Ausdehnung der Haftpflicht der Straßenbahnen für Sachschaden wie gegen 
die bestehende Haftpflicht der Straßenbahn für Körperschaden. Sie gehen 
darauf hinaus, daß die Straßenbahnen als Teilnehmer am öffentlichen Straßen- 
verkehr nicht in der Lage sind, wie die Eisenbahn, die Anzahl der Unfälle zu 
beeinflussen, und daß der Richter nach unserem heutigen Civilprozeßrecht sehr 
wohl im Stande ist, den Tatbestand genügend klarzustellen. Es ergibt sich 
hieraus, daß schon die Ausdehnung des Haftpflichtgesetzes auf die Straßen- 
bahnen nach der Ansicht eines namhaften Praktikers Härten mit sich bringt, 
weil der eine der vorher genannten Gründe für den Erlaß des Haftpflicht- 
gesetzes bei den Straßenbahnen nicht in derselben Weise zutrifft, wie bei den 
Eisenbahnen, nämlich der Einfluß auf die Schadenfälle seitens des Betriebs- 
unternehmers. Da aber der andere Grund, große Entschädigungsfähigkeit, und 
ferner die Möglichkeit, bei dem gewerblichen Betriebe der Straßenbahnen die 
Schadensersatzleistungen als Lasten des Betriebes mitzukalkulieren, für die 
Eisenbahnen zutrifft, haben die Härten sich wenig fühlbar gemacht Ganz 
anders würden di«e Härten sich fühlbar machen bei der Ausdehnung des 
Haftpflichtgesetzes auf die Automobilen. Denn hier trifft der erstgenannte Um- 
stand noch weniger zu als bei den Straßenbahnen, da noch viel mehr Möglich- 
keiten bei Automobilunfällen vorliegen, auf welche der Automobilist keinerlei 
Einfluß gewinnen kann, als bei Unfällen der Straßenbahn. Die große Ent- 
schädigungsfähigkeit ist bei den Automobilisten keineswegs garantiert, und 
die Möglichkeit der Kalkulierung der Schadensersatzleistungen als notwendige 
Lasten wäre nur möglich bei Unternehmungen, die aus dem Betriebe von 
Automobilen ein Gewerbe machen. Es ergibt sich daher meines Erachtens 
aus diesen Ausführungen, daß kein Gebiet sich so wenig zur Anwendung von 
Analogieen eignet, wie das der Schadensersatzlehre, daß man speziell auf diesem 
Gebiete sich streng an die von der Gesetzgebungskommission des B.G.B. 
festgelegten Leitsätze halten muß, die Haftung je nach Bedarf unter Berück- 


I) Das Recht, Jahrg. 8, IQ04, No. 1, S. 14. 
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sichtigung aller Momente zu verschärfen, da anscheinend geringe Abweichungen 
(Straßenbahnen und Eisenbahnen) sehr wohl eine verschiedene Behandlung 
rechtfertigen. Weil der Gesetzgeber die faktischen Verhältnisse im Auge gehabt 
hat wie sie bei der Eisenbahn Vorlagen, hat das Eisenbahnhaftpflichtgesetz, 
wie Eger ausführt >), s^ensreich gewirkt. Die Ausdehnung des Haftpflicht- 
gesetzes auf die Straßenbahnen hat schon zu Härten geführt, weil eben das 
Gesetz hier nicht ganz im Einklänge mit den ihm zu Grunde gelegten faktischen 
Verhältnissen steht Diese Härten sind aber weniger fühlbar geworden, weil 
auch für die Straßenbahnen im allgemeinen hohe Schadensersatzleistungen 
weniger in Betracht kommen. Deutlich fühlbar würden die Härten dieses 
Ungerechtigkeiten mit sich bringenden Haftungsprinzips dann werden, wenn 
man es auf den einzelnen Automobilisten anwendet für den keiner der oben 
genannten Milderungsgründe zutrifft. 

Daher wäre wohl selbst bei vollkommener Analogie der Betriebsmittel etc. 
und der Betriebsgefahren auf diesem Gebiete rechter Anlaß gewesen, genau zu 
prüfen: wie wirkt die Ausdehnung des Gesetzes auf die Automobilisten? 

In dieser Hinsicht aber lassen die Verhandlungen des Deutschen Juristen- 
tages leider recht erhebliche Lücken. 

Die Berichterstatter schlagen die schärfste Form der Haftung vor, die sich 
ausdenken läßt, nachdem sie lediglich die Notwendigkeit der Verschärfung 
begründet haben, und rechtfertigen sodann die vorgeschlagene Haftung mit 
dem Hinweise darauf, daß auf dieser Weise der Beschädigte jedenfalls zu seinem 
Recht kommen wird. In durchaus nicht ausreichender Weise ist die so wichtige 
Frage besprochen worden: Wie wirkt denn das Gesetz, das diesen Beschlüssen 
Kraft gibt, auf den anderen beteiligten Teil, auf die Automobilisten? Es kann 
doch kein Gesetzgeber sich bei dem Resultate beruhigen, daß, wenn diese 
Beschlüsse Gesetz würden, jeder Beschädigte Schadensersatz erhalten wird, 
sondern er muß auch, solange er Normen des Privatrechts aufstellen will, 
prüfen, welche Gründe ihn für die Schadenszurechnung bestimmen, und ob eine 
derartige Bestimmung der Haftung nicht Härten und Unbilligkeiten für den 
bestimmten Haftpflichtigen mit sich bringt. Daß die Seite des Beschädigten 


I) Eger, a. a. O. 
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allzu sehr, die des Automobilisten zu wenig ins Auge gefaßt wurde, geht am 
deutlichsten aus dem Beschlüsse des Deutschen Juristentages über Bildung 
der Zwangsgenossenschaften hervor, der zeigt, daß der Gedanke allein vor- 
herrschte: wie schafft man dem Beschädigten auf alle Fälle Ersatz, ohne daß 
man genügend geprüft hätte, welche Gründe sind für die Bestimmung des 
Haftpflichtigen vorhanden, und wie wirkt die Haftung auf den Haftpflichtigen? 

Der Beschluß des Deutschen Juristentages, Zwangsgenossenschaften der 
Automobilisten zu bilden und diese zum Haftungsschuldner zu erklären, mutet 
an, als habe man ganz und gar vergessen, daß man auf dem Gebiete des 
Privatrechts Normen aufstellen wolle, und als handle es sich darum, aus dem 
öffentlichen Rechte fließenden Verpflichtungen zu ihrer Durchsetzung zu ver- 
helfen, wie in der Arbeiter-Schutzgesetzgebung bei den notwendigen Vorschriften 
zur Durchführung sozialer Fürsorge für die Arbeiter. Die Arbeiter-Schutzgesetz- 
gebung ist nicht lediglich Normierung von Privatrechten, und der Anspruch des 
Arbeiters ist kein materiell-rechtlicher Schadensersatzanspruch, sondern eine 
Art von Alimentationsanspruch. Bei der Arbeiter-Schutzgesetzgebung ergab 
sich die Notwendigkeit der Alimentierung durch Betriebsunfälle verunglückter 
Arbeiter, und es war nur natürlich, daß man diese Alimentierung, die sonst 
den kommunalen Armenverbänden obgelegen hätte, auf die Berufsgenossen- 
schaften derjenigen gewerblichen Unternehmer abwälzte, in deren Betriebe die 
Arbeiter verunglückt waren. Eine Analogie zwischen einem durch einen 
Automobilunfall Geschädigten und einem im Fabrikbetriebe verunglückten 
Arbeiter läßt sich meines Erachtens überhaupt nicht finden. Es kommt hinzu, 
daß im Falle der Ausdehnung des Haftpflichtgesetzes auf die Automobilen und 
der Statuierung einer Haftung von Zwangsgenossenschaften der Automobilisten 
der Anspruch des Geschädigten ein Schadensersatzanspruch von unbegrenzter 
Höhe sein kann, während der Alimentationsanspruch des Arbeiters durch den 
Betrag seiner verminderten Erwerbsfähigkeit stets eine gewisse Grenze erhält. 

Daß die Zwangsgenossenschaften für ausländische oder auch nur für 
auswärtige einer anderen Zwangsgenossenschaft eingereihten Schadenzufüger 
ein Privileg schaffen würden, daß es an jeder stabilen Grundlage, wie sie das 
Fabrikuntemehmen bei industriellen Unternehmungen ist, daß es an jeder 
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Gleichartigkeit der einzelnen Automobilen (Rennwagen und Lastautomobil) fehlt, 
daß endlich der praktischen Durchführung dieses Beschlusses die größten 
Schwierigkeiten sich entgegenstellen müssen, hat die Versammlung auffallender- 
weise nicht von ihrem Beschlüsse zurückschrecken lassen. Es kann hierfür 
nur eine Erklärung gegeben werden, und das ist die, daß man zwar das 
Interesse des Geschädigten in jeder Hinsicht wahren wollte, das Interesse des 
Haftpflichtigen jedoch allzu ungeprüft gelassen hat. 

Es sei daher an dieser Stelle die Prüfung der Frage nachgeholt: wie 
würde die gesetzliche Durchführung des genannten Beschlusses auf die Auto- 
mobilisten wirken? 

Daß aus ihr sich eine ganz gewaltige Schädigung der inländischen auf- 
strebenden Industrie zu gute der ausländischen Konkurrenz ergeben würde, 
kann wohl nicht bezweifelt werden. Es sei in dieser Hinsicht auf den bereits 
zitierten Aufsatz von Dr. Levin -Stoelping und einen Aufsatz des Grafen 
von Bredow ') hingewiesen. Daß die Schädigung der Industrie und die 
Frage, ob eine getroffene Industrie solche Lasten tragen kann, gerade für diese 
uns interessierende Frage nach der Aufstellung von weiteren oder engeren 
Schadenshaftungsmaßregeln stets für den Gesetzgeber von größter Wichtigkeit 
war, lehren die Verhandlungen bei Erlaß des Haftpflichtgesetzes und die Ver- 
handlungen bei der Redaktion des B.G.B. Die Egersche Behauptung, daß 
einer „derartigen handelspolitischen Erwägung irgend ein Einfluß überhaupt 
nicht eingeräumt werden kann“, erscheint durch diese Verhandlungen widerlegt. 
Ganz abgesehen aber davon, daß die Gesamtheit der Automobilindustrie er- 
heblichen Schaden erleiden würde, ist auch noch auf die Härten und Unbillig- 
keiten hinzuweisen, die der einzelne Automobilist bei Gesetzeskraft des genannten 
Beschlusses zu ertragen hätte. 

Würde der Beschluß zum Gesetz erhoben werden, so wäre als Grund 
der Schadenszurechnung nicht mehr Verschulden des Automobilisten, auch 
nicht vermutetes, durch Beweisaufnahme eventuell zu widerlegendes Verschulden 


1) „Eine Abwehr gegen Ausdehnung der Haftpflicht des Automobil-Unternehmers im 
Sinne des Eisenbahnhaftpflichtgesetzes v. 7. Juli 1871“. Automobil-Welt, ld04, No. 17 und 18. 
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statuiert, sondern der tatsächliche Umstand, daß der Automobilist ein Automobil 
in Betrieb setzt 

Bei einem Zusammenstoß zwischen einem gewöhnlichen Fuhrwerk und 
einem Automobil würde daher zunächst der Automibilist haftbar sein, ohne 
daß es auf sein Verschulden irgendwie ankäme. Selbst wenn er in der Lage 
ist, zu beweisen, daß ihn keinerlei Verschulden trifft, daß der Unfall vielmehr 
lediglich auf die veranlassende Tat des mit ihm zusammenfahrenden Wagen- 
führers, den ebenfalls kein Verschulden trifft, zurückzuführen ist, würde er 
haftbar sein. In die Praxis übersetzt, würde das bedeuten, daß der Auto- 
mobilist haftet, wenn ein Kind ihm in den langsam fahrenden Wagen läuft 
wenn ein Hund ihm unter die Räder gerät wenn ein durchgehendes Pferd 
von ihm verletzt wird, und dieses auch dann, wenn das Pferd nicht etwa 
durch das Automobil scheu gemacht worden ist Gegenüber dieser Haftung 
würde ihm der Nachweis nichts helfen, daß einen Dritten, anderen als den 
Beschädigten und den Automobilisten, ein Verschulden trifft Der Automobilist 
würde in der Mehrzahl der Fälle daher auch dann haften, wenn er in der 
Lage ist dem Kutscher eines mit ihm zusammenfahrenden Fuhrwerks Ver- 
schulden nachzuweisen, ln diesem Falle wäre nämlich der beschädigte Fuhr- 
werksbesitzer in der Lage, den Exkulpationsbeweis aus § 831 Abs. 2 B.G.B. 
zu führen, und braucht sich sodann das Verschulden seines Kutschers nicht 
anrechnen zu lassen, sondern kann sich an dem nachweisbar unschuldigen 
Automobilisten schadlos halten. Endlich wäre die Haftung des Automobilisten 
bei Gesetzeskraft des Beschlusses auch dann noch gegeben, wenn er wirklich 
mit dem Eigentümer des beschädigten Fuhrwerks selbst in Kollision gerät und 
diesem Verschulden nachzuweisen vermag. Denn in solchem Falle würde 
jedenfalls häufig nach der Judikatur des Reichsgerichts angenommen werden 
müssen, daß der Unfall zwar einerseits auf das Verschulden des Beschädigten, 
andererseits aber auf die Betriebsgefahr des Automobils als solches zurück- 
zuführen ist, und, soweit die Betriebsgefahr des Automobils bei dem Zustande- 
kommen des Unfalls mitgewirkt hat, eine Mithaftung des Automobilisten und 
eine Teilung des Schadens nach § 254 B.G.B. gegeben sein. 

Einen Fuhrherrn, der ein Paar ihm als wild bekannte Pferde fährt, die er 
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nicht zu zügeln versteht, trifft ein Verschulden. Kommt es in solchem Falle 
zu einem Zusammenstoß mit einem Automobil, so würde der Automobilist 
nur teilweise frei, denn soweit die Gefährlichkeit des Automobilbetriebes 
eventuell als kausal erachtet wird, haftet auch der Automobilist aus § 254 B.G.B. 

Der Fuhrherr, dessen Pferde von einem betrunkenen Kutscher gefahren 
werden, kann sich nach § 831 Abs. 2 B.G.B. von dem Einstehen für die 
Haftung für seinen Kutscher befreien. Ihn trifft daher kein Verschulden, und 
kann er daher von dem Automobilisten vollen Ersatz verlangen. 

Daß diese Haftung zu scharf ist, wird wohl von jedem zugegeben werden, 
der ihre Konsequenzen genau prüft und die Unbilligkeit von Entscheidungen 
sieht, die auf ihrer Grundlage ergehen müssen. 

Sowohl der schweizerische Entwurf wie auch der österreichische Entwurf 
hat deshalb eine sehr beachtenswerte Aenderung eintreten lassen. Beide lassen 
im Gegensatz zu unserem Haftpflichtgesetz § 1 den Exkulpationsbeweis dem 
Automobilisten offen, daß der Unfall auf das Verschulden eines unbeteiligten 
Dritten zurückzuführen ist. Es ist aber auf der einen Seife kein Grund zu 
dieser Ausnahme vorhanden, andererseits ist sie nicht ausreichend, um den 
Anforderungen billiger Ausgleichung der in Konflikt geratenen Interessen 
des Publikums und der Automobilisten gerecht zu werden. Warum soll der 
Automobilist frei werden, wenn durch Verschulden eines Dritten der Unfall 
herbeigeführt wird, nicht aber bei Veranlassung ohne Verschulden seitens des 
Beschädigten? Ein Verschulden des Dritten ist für den Beschädigten lediglich 
eintretender Casus, und daher kein Grund zu anderweitiger Behandlung ge- 
geben, als wenn er der Veranlasser des Unfalls ist. Man nehme einen Fall an, 
daß ein Kutscher, ohne daß ihn oder seinen Herrn Verschulden trifft, die 
Pferde nicht zu halten vermag und mit einem Automobil zusammengeräL 
Hier würde, auch nach dem schweizerischen und österreichischen Entwurf, 
der Automobilist haften. Die beiden ausländischen Entwürfe führen ferner 
bei der Judikatur unseres Reichsgerichts insofern immer noch zu Ungerechtig- 
keiten, als sie eine Gefährdungshaftung statuieren und dabei immer der An- 
wendung des § 254 B.G.B. aus dem Gesichtspunkte des gefährlichen Betriebs 
des Automobils Tür und Tor öffnen. 

Jahrbuch der Automobil- und Hoturbooi-indu»tric. 20 
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Ich möchte an dieser Stelle den bisherigen Oedankengang der Arbeit 
hoch einmal zusammenfassen. 

Nach einer Zusammenstellung der einschlägigen Literatur ging ich von 
dem Berichte des Regierungsrat Eger aus, der die Ausdehnung des Haft- 
pflichtgesetzes § 1 im wesentlichen aus dem Gesichtspunkte der Analogie hin- 
sichtlich der Betriebsmittel und der Betriebsgefahren zwischen Eisenbahnen 
und Kraftfahrzeugen befürwortet. Ich versuchte nachzuweisen, daß selbst, 
wenn Analogien in dieser Hinsicht zwischen beiden Verkehrsmitteln vorhanden 
wären, dieses allein dennoch nicht die Ausdehnung des Haftpflichtgesetzes, 
dem eine genaue Berücksichtigung aller für die Eisenbahnen zutreffenden 
Momente zu Grunde liegt, rechtfertigen würde, da eine Reihe der wohl für 
die Eisenbahnen, aber nicht für die Kraftfahrzeuge in Betracht kommenden 
Momente bei Erlaß des Haftpflichtgesetzes von großer Wichtigkeit waren. 
Ich prüfte sodann die Frage, ob vielleicht nach einem inzwischen entwickelten 
Rechtsgedanken sich allein aus einer Oefahrenerhöhung eine dem Haftpflicht- 
prinzip des § 1 des genannten Gesetzes gleichartige Haftpflicht rechtfertigen 
ließe. Bei dieser Prüfung kam ich zu dem Resultate, daß die Redaktoren des 
B.O.B. sehr wohl daran gedacht haben, daß aus der Oefahrenerhöhung unter 
Umständen sich eine Verschärfung der Haftung des Unternehmers der gefähr- 
lichen Betriebe rechtfertigen lasse, daß aber nach ihrem Standpunkte ohne 
große Härten und Unbilligkeiten die Verschärfung der Haftung in einem 
solchen Falle nicht einfach im Wege der Analogie geschehen könne, sondern 
stets mit Vorsicht die faktischen Verhältnisse geprüft werden müßten. Die 
Richtigkeit dieses Standpunktes versuchte ich sodann an einer Vergleichung 
der jetzt bestehenden Haftung der Straßenbahnen mit der der Eisenbahnen zu 
erweisen. Endlich suchte ich die Prüfung nachzuholen, ob die faktischen 
Verhältnisse bei den Kraftfahrzeugen die von dem Juristentag vorgeschlagene 
einfache Ausdehnung des Haftpflichtgesetzes § 1 für die Kraftfahrzeuge zu- 
lassen, und kam hierbei zu dem Resultat, daß die einfache Ausdehnung des 
Haftpflichtgesetzes § 1 auf Automobilen große Härten und Unbilligkeiten für 
die Automobilisten zur notwendigen Folge haben würde und daß auch der 
Standpunkt des österreichischen utid des schweizerischen Gesetzentwurfes für 
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den hiesigen Rechtszustand den Automobilisten noch unbilligen Härten aus- 
setzen würde. 

Vorschläge für Haftpflicht der Automobilen. 

Nach der fast übereinstimmenden Meinung sämtlicher Redner auf dem 
Deutschen Juristentage ist eine Verschärfung der Haftung für Automobilschaden 
geboten. Man darf dieses daher wohl als die communis opinio hinstellen, und 
soll dieser Ansicht auch nicht entgegengetreten werden. Nur müssen bei der 
Feststellung der Verschärfung der Haftung auch die Interessen des Auto- 
mobilisten beachtet werden und die faktischen Verhältnisse gebührend ge- 
würdigt werden. Es handelt sich also darum, die Haftung so zu ordnen, daß 
den in Konflikt geratenen Interessen sowohl des Publikums wie auch der 
Automobilisten nach Möglichkeit gedient ist. 

Hierbei sind meines Erachtens drei verschiedene Fragen hervorzuheben: 
1) Liegt, wenn man von Beweisfragen absieht und theoretisch 
unterstellt, das erkennende Gericht wäre in der Lage, bei jedem 
Automobilunfall die für den Unfall kausalen Momente genau zu 
durchschauen, dennoch ein Grund vor, die Automobilisten einer 
strengeren Haftung, als sie das B.G.B. vorsieht, zu unterwerfen? 

Ich möchte diese Frage in einer Hinsicht bejahen. 

Es kann nicht geleugnet werden, daß der Anspruch gegen den Automobil- 
halter nach den Vorschriften des B.G.B. auf einen Scheinanspruch in der Mehr- 
zahl der Fälle dann hinauslaufen wird, wenn der Unfall durch Verschulden 
seines vermögenslosen Chauffeurs verursacht ist, da dem Automobilhalter nach 
dem bisherigen Recht der Exkulpationsbeweis aus § 831 Abs. 2 B.G.B. zu- 
steht, der sehr leicht zu führen ist. Es muß andererseits zugegeben werden, 
daß in dieser Hinsicht tatsächlich ein Notstand für die Beschädigten vorliegt, 
dem abgeholfen werden müßte. Meines Erachtens würde es sich daher em- 
pfehlen, den Exkulpationsbeweis des § 831 für den Automobilhalter abzu- 
schneiden und eine gesetzliche Bestimmung dahin zu treffen: der Absatz 2 des 
§ 831 B.G.B. findet auf Personen, die mit der Führung eines Kraftfahrzeuges 
andere betrauen, keine Anwendung. 

20* 
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Ob es nicht richtiger wäre, diesen Exkulpationsbeweis in gleicher Weise 
für den gesamten Fuhrwerksverkehr abzuschneiden und ihn weder den Fuhr- 
herren noch insonderheit den Straßenbahnen hinsichtlich des zugefügten Sach- 
schadens ') zu belassen, ist eine Frage, die hier nicht zur Erörterung stehL 

In jeder anderen Hinsicht aber möchte ich die oben genannte Frage ver- 
neinen. Wenn nachgewiesenermaßen kein Verschulden des Automobilisten 
oder seines Chauffeurs vorliegt, wenn alle zum Schutze des Publikums ge- 
troffenen Bestimmungen seitens des Automobilisten gewissenhaft eingehalten 
sind und dennoch ein Unfall vorkommt, dann fehlt es an einem hinreichenden 
Schadenszurechnungsgrund. Gewiß sind auch dann noch Unfälle denkbar, die 
sich auf den Betrieb des Automobils zurückführen lassen; sie sind aber außer- 
ordentlich selten, und ist es sehr schwer, hierfür Beispiele zu finden ^). Außer- 
dem aber werden sich ebenso viele oder, richtiger, ebenso wenige Fälle kon- 
struieren lassen, in welchen der Unfall infolge von Betriebsmomenten der 
übrigen Fahrzeuge vorkommt, ohne daß sich auf Seiten des anderen Teiles ein 
Verschulden ermitteln läßt. In diesen seltenen Fällen wird es bei dem alten 
Satze bleiben müssen, daß derjenige den Schaden zu tragen hat, der von ihm 
betroffen wird. 

Die zweite Frage ist: 

2) Liegt ein Beweisnotstand in der Hinsicht vor, daß dem Be- 
schädigten bei Automobilunfällen besonders schwer würde, ein Ver- 
schulden des Haftpflichtigen zu beweisen? 

Und dieses führt uns unmittelbar zu der dritten Frage: 

3) Liegt ein Notstand für den Beschädigten in Bezug auf die 
Feststellung der Person des Schadenstifters vor? 

1) Meines Erachtens dürfte sich durch diese für Straßenbahnen wohl jetzt sehr notwendige 
Bestimmung eine Ausdehnung der Eisenbahnhaftpfliclit aus i; 23 des preußischen Gesetzes 
erübrigen, für welche ohne diese Bestimmung eine gewisse Notwendigkeit bestehen mag. 

2) Für Beispiele vergl. Hilse, Gutachten, S. 33. Diese Beispiele lassen erkennen, wie 
selten solche Fälle sind und daß sie keineswegs charakteristische Merkmale von Betriebs- 
unfällen der Kraftfahrzeuge zeigen, sondern daß sich mit einigen Abweichungen ähnliche 
Beispiele ebenso gut für andere Fahrzeuge bilden lassen. 
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Ich möchte die Beantwortung dieser beiden Fragen gemeinsam geben, da 
in den Verhandlungen des Deutschen Juristentages und auch später mehrfach 
die Ansicht vertreten worden ist, dalt man mit den gewöhnlichen Regeln über 
den Verschuldensbeweis auskommen würde, wenn man die Sicherheit hätte, 
die Person des Schadenstifters festgestellt zu sehen. 

Die Häufigkeit der Fälle, in denen der Automobilist sich der Haftung 
dadurch zu entziehen sucht, daß er einfach davonfährt und infolge der Schnellig- 
keit der Bewegung seines Fahrzeugs die Feststellung seiner Person vereitelt, 
ist wohl sicherlich übertrieben; dennoch soll auch in diesem teilweis geübten 
Unwesen ein Notstand für den Beschädigten unumwunden zugegeben werden. 
Der Juristentag hat diesem Notstände durch das drakonische Mittel der Bildung 
von Zwangsgenossenschaften abzuhelfen gesucht. Daß in diesem Mittel eine 
ganz unbillige Härte für die Automobilisten liegt, scheint mir zweifellos. Der 
Gesetzgeber kann sich doch nicht mit dem Gedanken zufrieden geben, wenn 
ich nicht weiß, wer Schuldner ist, bestimme ich einen Haftungsschuldner, der 
dann weiter sehen mag, wie er die Schuld wieder beitreibt, und sich über diese 
Maßregel damit beruhigen lassen, daß auf diese Weise jedenfalls jeder Be- 
schädigte Ersatz erhält'). 

Vielleicht könnte in folgender Weise Abhilfe geschaffen werden. Es 
könnte durch Polizeiverordnung genau bestimmt werden, wie der Automobilist 
sich im Falle eines Unfalles zu verhalten hat Es könnte festgesetzt werden, 
daß er zunächst bei jedem Unfälle anzuhalten hat, daß er auf Verlangen 
sodann seine Ausweiskarte vorzuzeigen hat, daß er, falls auch dieses nicht für 
ausreichend erachtet wird, sogar verpflichtet ist, sich auf der nächsten Polizei- 
station unmittelbar nach dem Unfall protokollarisch vernehmen zu lassen. 
Darauf, daß derartige polizeiliche Vorschriften allerdings mit Sorgfalt ausge- 
arbeitet sein müssen, um nicht lediglich der Schikanierung der Automobilisten 

1) Mit demselben Rechte, wie man Zwangsgenossenschaften aus dem Gesichtspunkte 
des unbekannten Täters rechtfertigt, könnte man die Einwohner bestimmt begrenzter Bezirke 
zu Zwangsgenossenschaften vereinigen, welche Haftungsschuldner wären für jeden durch 
Diebstahl in dem Bezirke ziigelügten Schaden, weil der einzelne Bestohlene seinen Schaden 
auch häufig oder hier sogar meistens vom Diebe nicht ersetzt bekommen wird und der Dieb 
sich auch meistenteils — wie angeblich der Automobilist — der Haftung zu entziehen trachtet. 
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zu dienen und damit zugleich ihren Zweck zu verfehlen, da der Anreiz ihnen 
zuwiderzuhandeln sich damit vergrößert, wird allerdings geachtet werden 
müssen. Vielleicht empfiehlt es sich dann noch, eine ergänzende Bestimmung 
im materiellen Rechte zu treffen, die unbedingte Haftung für diejenigen Auto- 
mobilisten ausspricht, die diesen Polizeivorschriften zuwiderhandeln, und daher 
zu bestimmen, daß ein Automobilist, der den zur Feststellung seiner Persön- 
lichkeit getroffenen polizeilichen Bestimmungen vorsätzlich zuwiderhandelt, für 
allen aus dem Automobilunfall entstehenden Schaden schlechthin haftet '). 
Sollten derartige Vorschriften dem Unwesen derjenigen Automobilisten, die sich 
jeder Haftung durch die Vereitelung der Feststellung ihrer Persönlichkeit zu 
entziehen suchen, auch nicht steuern, so wären hier meines Erachtens eventuell 
selbst strenge strafrechtliche Bestimmungen am Platze. 

Es bleibt nunmehr noch die Beantwortung der Frage zu 2). 

Ich möchte diese Frage grundsätzlich verneinen und daher diesbezüglich 
auch keinerlei positive Vorschläge machen. 

Es sei hier jedoch noch einmal darauf hingewiesen, daß die Oefährdungs- 
haftung zwar auch diese Frage nach der Beweislast in günstigem Sinne für den 
Beschädigten löst, aber andererseits selbst mit dem erweiterten Exkulpations- 
beweis nach den ausländischen Entwürfen durch den Gedanken der Oefähr- 
dungshaftung schwere Gefahren für den Automobilisten mit sich bringt und 
nicht nur eine andere Regelung der Beweislast, sondern einen anderen Haftungs- 
grundsatz aufstellt. Falls man daher die Frage zu 1) im Sinne dieser Aus- 
führungen zu beantworten geneigt ist, führt die Aufstellung der Gefährdungs- 
haftung immer dann zu Unbilligkeiten, wenn man nicht außer dem erweiterten 
Exkulpationsbeweis der ausländischen Entwürfe hei Verschulden — oder noch 
besser selbst Veranlassen — des Beschädigten selbst oder eines Dritten aus- 
drücklich bestimmt, daß im Falle der Führung eines solchen Exkulpations- 
beweises die Betriebsgefahr nicht konkurrierend zu berücksichtigen ist. Wenn 
man daher die Frage zu 1) im Sinne dieser Ausführungen zu beantworten ge- 
ll § 823 Absatz 2 B.Q.B. würde diesen Tatbestand deshalb nicht decken, weil der 
durch den Automobilunfall entstandene Schaden nicht zugleich auf die Zuwiderhandlung gegen 
die Polizeivorschrift zurückzuführen ist. 
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neigt ist und andererseits einen Beweisnotstand annimmt, scheint man meines 
Erachtens sich besser dafür zu entscheiden, daß man abweichend von den 
ausländischen Entwürfen nicht die Gefährdungshaftung, sondern eine Ver- 
schuldensvermutung ausspricht. Diese würde hinsichtlich der Verteilung der 
Beweislast dasselbe erreichen und den Gesichtspunkt der Gefährdungshaftung 
mit Anwendung des § 254 B.G.B. — allerdings auch nicht sicher — ab- 
schneiden, wenn der Exkulpationsbeweis des Verschuldens oder Veranlassens 
des Unfalls seitens des Beschädigten selbst oder eines Dritten als geführt zu 
erachten ist. Es geht jedoch auch schon die Aufstellung einer solchen Ver- 
schuldungsvermutung über das notwendige Maß hinaus, da der Richter kraft 
freier Beweiswürdigung die Gefährlichkeit des Automobils je nach Verkehr, 
Geschwindigkeit, Lage der Sache etc. in den richtigen Grenzen zu würdigen 
imstande ist und jedenfalls noch jetzt auch in hervorragender Weise ein- 
schätzt. Eine Verschuldungsvermutung erscheint daher auf der einen Seite un- 
nötig, auf der anderen Seite formalistisch und erschwerend. 

Endlich sei noch die auf den Verhandlungen des Juristentages angeregte 
Frage der Zwangsversicherung besprochen. 

Es scheint mir kein rechtlicher Grund vorzuliegen, gerade dem durch ein 
Automobil Beschädigten vor allen anderen einen derartigen gesetzlichen Schutz 
zukommen zu lassen, wie ihn das Gesetz sonst nirgends kennt, wo es sich 
um Normierung von Privalrecht handelt, und um des Beschädigten willen in 
die Rechtskreise der Automobilisten in der Weise einzugreifen, daß es sie 
zwingt, sich zu versichern, ob sie es wollen oder nicht. Es verdient aber 
doch in dieser Hinsicht, wenn es notwendig erscheint, dem Beschädigten im 
Falle der Schadenszufügung seitens eines vemiögenslosen Automobilisten 
dennoch einen Schadensersatz zu garantieren, der Gedanke der Zwangs- 
versicherung immerhin den Vorzug vor dem der Bildung von Zwangsgenossen- 
schaften. 

♦ • 

Die vorstehenden Ausführungen erheben in keiner Weise den Anspruch, 
die aufgeworfene Frage erschöpfend zu behandeln. Sie verfolgen lediglich den 
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Zweck, auf die großen Härten und Unbilligkeiten hinzuweisen, welche sich für 
die Automobilisten aus der gesetzlichen Durchführung der Beschlüsse des 
Deutschen Juristentages ergeben müßten und darzutun, daß auch der öster- 
reichische und der schweizerische Gesetzentwurf noch bedenkliche Härten für 
die Automobilisten enthalten. Sollte diese kleine Abhandlung dazu beitragen, 
weiteren automobilistischen Kreisen klarzulegen, welches Interesse sie der 
gesetzlichen Regelung der besprochenen Frage entgegenbringen müssen, so 
ist ihr Zweck erreicht. 
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Klasse 46a. 

No. 143178. Eustace Fitzmaurice Piers in 
Horsham, Engl. — Explosionskraftmaschine 
mit zwei Koll«n. 2. 10. 01. 

Bei dieser Maschine wird der Explosions- 
stoß zunächst auf den freifliegenden Hilfs- 
kolben D und durch ein Luftkissen auf den 
Arbeitskolben B übertragen. Der frei fliegende i 
Hilfskolben besieht aus zwei Kolben C, D, 
welche durch eine Stange E miteinander ver- ■ 
bunden sind. Diese Sunge ist im hinteren , 
Kolbendeckel Ä‘ luftdicht geführt und mit I 



den Räume während des Kolbenhubes zeit- 
weise öffnet und gegen Ende des Kolben- i 
hubes schließt, um durch die eingeschlossene | 
Luft ein Aufschlagen der beiden Kolben auf 1 
den Kolbendeckel zu verhindern. | 

No. 143673. (Zusatz zum Patente 137514 
vom 23. 12. 00.) Fritz Reichenbach in Char- 
lottenburg. — Verfahren zur Einführung des 
Brennstoffes bei Verbrennungskraftmaschinen. 

Für den Zündstoff, welcher in der zur 
Erhitzung der Luft auf die Enlzündungs- 
temperatur des nachfolgenden Arbeitsbrenn- 
stofies erforderlichen Menge einzuführen ist, 
wird ein besonders dazu geeigneter Brennstoff 
verwendet, während als allmählich zur Ver- 


brennung gelangender Arbeitsbrennstoff ein 
anderer benutzt wird, der für sich allein zur 
Durchführung des Verfahrens nach Patent 


137514 ungeeignet 
sein kann, wie z. B. 
Masut oder dgl. 

No. 143315. Arthur 
Rollason in Long 
Eaton, Engl.— Explo- 
sionskranmaschine 
mit zwei gegenläufi- 
gen Kolben. 13. 4. 01. 

Die Explosions- 
kraftmaschine besitzt 
zwei gegenläufige 
Kolben b. d, welche 
die Einlaß- und Aus- 
ufföffnungen i bezw. 
steuern. Beide Kol- 
ben 6, d sind mit er- 
weiterten Teilen g, f 
versehen, von denen 
der eine Ladung und 
der andere Luft an- 
saugt und verdichtet. 
Die durch die Kol- 
benerweiteruiigen 
angesaugte Lauung 
und die angesaugte 
Luft werden ziinäcnst 
je nach einem be- 
sonderen Voirats- 
raiim rbezw./ geführt 
und beim nächsten 
Hub nacheinander, 
d. h. zuerst die Luft 
und dann die Ladung, 
in den Arbeitscylin- 
der befördert. 



No. 143716. Leon Abel Ccler Letombe in 
Lille. — Explosionskraftniaschine. 5. 10. 01. 
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Am Ende des Explosionshubes wird das 
Cylinderinnere zunächst mit der Außenluft 
behufs Dnickaus^leiches und alsdann zum 
Absaugen der Verbrennungsgase aus dem 
Cylinder und Ansaugen der Ladung in den- 
selben durch die Leitung^ mit einer Kammer A 
verbunden, in welcher vorher ein Unterdrück 




erzeugt wurde. Die V'erbindung mit der 
Anßenluft (bzw. Kammer d) erfolgt durch eine 
Leitung h, c, deren ^Mündung durch einen 
Wasservcrschhiß gesperrt wird, sobald im 
Cylinder Atmosphärenspannung herrscht. 

No. 143742. Paul Daniel in Paris. — Im 
Viertakt arbeitende Explosionskraftmaschine 
mit einemj oder mehreren Zwillingscvlindem. 
13. 2. 02. \ 


Die im Viertakt arbeitende Explosionskraft- 
maschine besitzt einen oder mehrere Zwillings- 
cylinder cc, und die Uebertragung der Kolben- 
bewegungen auf die geradlinige Maschinen- 
welle geschieht mittels auf dersdben sitzender, 
gleichförmig gestalteter Ellipsenscheiben r e. 
Die Kolben a jedes Kolbenpaares der Zwillings- 
maschine sina durch eine einzige geradlinige, 
die Laufrollen d tragende Achse b verbunden, 
welche durch seitliche Schlitze y der Cylinder c 
in Röhren oder Cylinder r ragt, in denen ihre 
äußeren Enden unter Feder- oder Luftdruck 
stehen. Die Rollen d werden daher stets in 
der erforderlichen dichten Berührung mit den 
Ellipsen e erhalten. 


No. 143743. Simon Nahm ft Söhne in 
Qrünstadt i. Pf. - - Vorrichtung zum Einspritzen 
von Wasser in den Verbrennungsraum von 
Explosionskraftmaschinen. 2. 4. & 

Die Vorrichtung zum Einspritzen von 
Wasser in den Verbrennungsraum von Ex- 
plosionskraftmaschinen während des Arbeits- 
hubes nach Verbrennung der Ladung besteht 
aus einem mit dem Verbrennungsraum ver- 
bundenen Windkessel. Demselben fließt wäh- 
rend des Ansaugens der Ladung eine be- 
stimmte, regelbare Wassermengc zu, die durch 
die Verbrennung der Ladung unter Druck 
gesetzt und bei abnehmender Spannung im 
Arbeitscylinder selbsttätig in diesen emge- 
spritzt wird. 


No. 143808. Adolf Stippe in Mülheim a. Rh. 
— Explosionskraftmaschme mit kreisenden Kol- 
ben. 27. 6. 01. 



Bei dieser Explosionskraftmaschine mit krei- 
senden Kolben, welche ohne Verdichtung des 
Oasluftgemisches arbeitet, sind die ArMits- 
kolben o, b' ein- 
ander diametral * 

gegenüber auf 
oem Umfang 
eines auf der 
Hauptwelle an- 
geordneten 
Schwungrades d 
angebracht. Sic 
werden in einem 
ringförmigen 
Cylindergenäusc 
dicht gefiihrt, wo- 
bei stets einer 
dieser Kolben 
den in zwei diametralen Stellungen desselben 
stattfindenden Explosionsstoß aiifnimml. 

Die Auspufföffmingen u’ sind in der 
Cylinderwandung angeordnet, so daß die Ab- 
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führung der expan- 
dierten Oase durch 
den zweiten Kolben 
ohne Verwendung 
von durch Ventile 

f 'esteuerten Kanä- 
en u. dgl. herbei- 
geführt wird. 

No. 143809. Emst 
Krautwurst in Ber- 
lin. — Im Zweitakt 
arbeitende Explo- 
sionskraftni aschine 
mit Luftpumpe. 
II. 5. 02. 

Der Arbeitskol- 
ben fbezw./wird 
zunächst durch 
Druckluft, in welche 
gleichzeitig Brenn- 
stoff einspritzt, be- 
wegt, bis die Dnicke 
im Arbeits- und 
Pumpencylinder 



sich ausgleichen 
und der Arbeits- 
kolben zum Still- 
stand gelangt. 
Hierauf tritt die 
Zündung des Ge- 
misches im Arbeits- 
cylinder a bezw. b 
ein, und der Arbeits- 
kolben wird nach 
auswärts geschleu- 
dert, wobei die 
Zündung im Augen- 
blick des Stillstan- 
des oderauch später 
erfolgen kann. 

No. 144449. An- 
dreas Radovanovic 
inZürich. - Vorrich- 
tung zum Abführen 
der verbrannten 
Gase und zum An- 
saugen von Luft 
bezw. Ladung bei 


im Zweitakt arbeitenden Explosionskraft- 
maschinen. 4. 10. 02. 

Dampf, welcher in bekannter Weise im 
Cylindermantel m und durch die auspuffenden 
Gase im Kessel k erzeugt wird, saugt mittels 



dem von ungleichem Durch- 
messer und Differentialkol- 
ben. 20. 4. 02. 

Der im Kolbenteil A' an- 
gebrachte Kanal / mündet 
an zwei Punkten an der 
Außenfläche des Kolbens F 
und verbindet während des 
Hinganges der Kolben den 
großen Cvlinder A' mit der 
Auslaßöffnung /., die auf 
der Wandung des kleinen 
Cylinders A mündet Das 
Ausströmen aus dem Cylin- 
der A' erfolgt daher durch 
den Kanal / und die Auslaß- 
öffnung /.. Das Ausströmen 
aus dem Cylinder A dagegen 
findet durch die von oem 
Doppelkolben freigelegte 
Auslaßöffnung /.' unmittelbar statt. Dadurch 
wird ein gleichzeitiges Vorausströmen aus den 
I beiden Cylindern A, A' herbeigeführt. 



eines Dampfstrahlgebläses s die verbrannten | 
Gase aus dem Cyunder ab und saugt frische , 
Luft bezw. frische Ladung in den Cylinder ein. j 

No. 144 749. Charles Amar und Conrad 
Delacour in Paris. — Explosionskraftmaschine 
mit zwei in einer Achse angeordneten Cylin- 


No. 144 751. Eduard König in Aschers- 
leben. — Im Zweitakt arbeitende, doppelt wir- 
kende Explosionskraftmaschine. 28. S. 02. 

[>ic im Zweitakt arbeitende und doppielt 
wirkende Explosionskraftm,rschinc mit steuern- 
dem Kolben unterscheidet sich dadurch von 
bekannten Maschinen dieser Art, daß auf jeder 
Arbeitsseitc des Kolbens besondere Auspiiff- 
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Öffnungen b und c vorhanden sind, welche 
während des Krafthubes durch den Arbeils- 
kolben geschlossen sind und erst nach Voll- 



endung des Krafthubes oder kurz vorher frei- 
gegeben werden. 

No. 144 752. Dr. Arnold Langen in Dresden. 
— Arbeitsverfahren für im Zweitakt arbeitende 
Explosionskraftmaschinen. 3. 12. 02. 

Während des letzten Teiles des Kolbenaus- 
hubes und des ersten Teiles des Kolbenein- 
hubes werden die Rückstände durch eine 



Saugvorrichtung ;C abgezogen und wird neue 
Ladung eingcnihrt. Zwischen den Arbeits- 
cvlinder A und die Sau^orrichtung C ist zur 
Verringerung dei nötigen volumetrischen 
Arbeitsleistung der Sau^orrichtung ein Kon- 
densator H eingeschaltet. 


No. 145 394. Erwin Kramer in Berlin. — Ex- 
ilosionskraftmaschine mit zwei gegenläufigen 
Colben. 22. 10. 01. 



Die zwei |gegenläufigcn Kolben A und L> 
bewirken mit mren Vorderflächen die Ver- 


dichtung der Ladung bezw. der Spülluft, 
während die von den Kolben geleistete Arbeit 
auf die Kurbelwelle übertragen wird, beispiels- 
weise durch zwei im Cylindergehäuse gelagerte 
schwingende Wellen tl und O. 

No. 145653. Arkadius Houkowsky in Berlin. 
— Arbeitsverfahren für Verbrennungs- bezw. 
Explosionskrafimaschinen mit mehrstufiger Ex- 
pansion. 27. 10. 01. 

Nachdem die Verbrennungsgase im Hoch- 
druckcylinder Arbeit geleistet naben, werden 
sic im Receiver auf möglichst groHen Flächen 
mit Wasser in Berührung gebracht, wobei sie 
durch das verdampfende Wasser abgekühlt 
und durch das überschüssige Wasser gereinigt 
werden , um alsdann , mit dem g^ildeten 
Wasserdampf gemischt, im Niederdruckeylinder 
weiter zu expandieren. 

No. 145 654. H. C. Marx in Berlin. — Ar- 
beitsverfahren für Explosionskraftmaschinen. 
22. I. 02. 

Um die Verluste, welche durch die Kühlung 
bei Explosionskraftmaschinen entstehen, zu 
I beschränken, wird bei dieser Maschine während 
der Verdichtung eine Erhöhung der Temperatur 
so weit wie möglich dadurch vermieden, dail 
die zu verdichtende Füllung mit Wasser angc- 
feuchtet wird. Außerdem Rommen die heißen 
Oase mit dem Kolben und dem Cylinder nicht 
in Berührung, weil die Verbrennung in einem 
vom Kolben entfernten Raum erfolg und die 
brennbaren Gase durch unbrennbare vom 
Kolben geschieden sind. 

I No. 145656. Simon Nahm & Söhne in Orün- 
stadt i. Pf. — Explüsionskraftmaschine. 10.6.02. 

Im Augenblicke der Entzündung strömt ein 
Teil der hochgespannten Verbrennung^ase 
in eine Kammer c. Beim 
Vorgang des Kolbens 
wird nun zunächst La- 
dung angesaugt, bis die 
von hochgespannten 
Verbrennungsgasen er- 
t füllte Kammer r mit dem Cylinder verbunden 
wird, wodurch die Ladung im Cylinder ver- 
dichtet und entzündet wird. 

No. 145 655. Anton Braun in Wien. — Oas- 
dampfturbine. 30. 5. 02. 

Ein Oasdampfgemisch, das aus zerstäubtem 
Wasser, flüssigem Brennstoff und hochge- 
spannter Luft gebildet ist, strömt nach ent- 
' sprechender, durch arbeitverrichtende Expan- 
[ Sion im Explosionsraume erfolgter Abkühlung 
; in eine aus einer Reihe nebeneinander ge- 
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lagerter Turbinenräder bestehende Turbine. 
Die Spannung des Gasgemisches wird dabei 
durch Expansion bis nahezu auf eine Atmo- 
sphäre, gegebenenfalls noch durch Konden- 
sation bis unter eine Atmosphäre Spannung 
ausgenutzt. 

No. 145 661. (Zusatz zum Patente 118187 
vom 8.- 2. 1900.) Andreas Radovanovic in 
Zürich. — Explosionskraftmaschine mit steuern- 
dem Kolben. 4. 4. 03. 

In der hohlen Kolbenstange ist ein Raum m 
angeordnet, in welchem sich das durch das 



Rohr o eintretende Gas oder Gasgemenge vor 
seinem Eintritt in den Arbeitsevlinder mit der 
frischen Luft mischt, die durch das Rohr n 
einströmt. 


No. 145 78Z Robert Cumming in Edinburgh, 
Schottland. — Gasturbine mit mehreren Ex- 
plosionskammem. 20. 8. 02. 

We Gasturbine, bei welcher die gespannten 
Gase in axialer Richtung gegen schräg liegende 
Tuminenschauleln ge- 
führt werden , besitzt 
mehrere Explosionskam- 
mem ß, ß‘, ß’ . . ßL 
An diesen im Kreise an- 
geordneten Kammern der 
festen Scheibe A be- 
wegen sich die Schaufeln 
L, L' vorüber, welche in 
diametral gegenüberlie- 
genden Oeffnungen einer 
Drehscheibe K ange- 
bracht sind. Infolge- 
dessen werden abwech- 
selnd je zwei gegenüber- 
liegende Kammern unter Entzündung der ent- 
sprechenden Ladungen freigelegt, so daß eine 
ununterbrochene Aufeinanderfolge von Ex- 
plosionen in den jeweilig von den Schaufeln 
freigelegten Kammern bezw. der ununter- 
brochene Umlauf der Drehscheibe stattfindet. 



No. I46Z34. Hugo Güldner in München. 
— Explosionskraftmaschine. 29. 1. 03. 

Das zum Speisen des Gaserzeugers dienende 
Luftgebläse wird zugleich dazu benutzt, die 


entspannten Verbrennungsgase oder Abgas- 
reste aus dem Arbeitscylinder auszutreiben. 

No. 146326. Vereinigte Maschinenfabrik 
Augsbuiv und Maschinenbaugesellschaft Nürn- 
berg A.-0. in Nürnberg. — Vorrichtung zur zeit- 
weisen Steigerung der Leistung von Explosions- 
kraftmaschincn , welche Genläse antreiben. 
16. I. 03. 

Zur Steigerung der Leistung wird die Luft- 
zuführung/der Explosionskraftmaschine unter 
gleichzeitigem Abschluß gegen die Außenluft 



mit der Windleitung k des Gebläsecylinders / 
verbunden, eine in die Gasziileitung n, s ein- 
geschaltete Vorrichtung zur Erhöhung des Gas- 
druckes, z. B. ein Ventilator a, in Tätigkeit 
gesetzt und die Steuerung der E:xplosionskraft- 
maschine so eingestellt, daß die am Ende jedes 
Auspuffhubes noch zurückbleibenden Ver- 
brennungsrückstände mittels der Preßluft voll- 
ständig ausgetrieben und daß hierauf sowohl 
die Luft als auch das Gas unter erhöhtem 
Anfangsdruck zugeführt werden. 

No. 146673. John Foirest Walters inTwicken- 
ham. Engl. — Explosionskraftmaschine. 4. 
10 . 02 . 

Der Brennstoff wird in flüssigem Zustande 
bei niedriger Temperatur in die im Cylinder 
kühl gehaltene Luft gegen Ende der Ver- 
dichtung eingeführt. Hierbei verbleibt der im 
Überfluß zugeführte Brennstoff in wolkiger 
Form in der Nähe der Zündvorrichtung, bis 
die Zündung erfolgt, welche nur die Ver- 
brennung des mit der Druckluft innig ge- 
mischten BrennstoWes bewirkt. Die unver- 
brannte Flüssigkeit wirkt im Cylinder als 
Schmiermittel. 
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No. 14<)674. Olivier Viiilleuniier in Courbe- 
voie, Seine. — Explosionskraflniasthine mit 
zwei Kolben. 22. 11. 02. 

Der zurückj;ehende Hilfskolben E saugt 
/wischen die beiden Kolben neue Ladung an, 
welche durch den zurückgehenden Arbeits- 
kolhen H durch den I lilfskidben hindurch in 
den hinteren C^linderraum gcprclU wird. Der 
Hilfskolben’^ ist mit einem Piimpenkolben /. 



durch eine Stange / verbunden, in welcher 
der Oemischkanal A/ angeordnet ist, der den 
Raum zwischen dem Arbeitskolhen H und dem 
Hilfskolben t mit dem Pumpencvlinder ver- 
bindet, so daß die durch den Pumpenkolben L 
angesaugte laidung zwischen den Hilfskolben 
und den Arbeitskolhen H gepreßt wird. Bei 
etw'aigem Stillstand des Puinpenkolbens /. und 
des Hilfskolbens E kann die Ansaugung der 
Ladung vermittels des Arbeitskolbens /f durch 
den Iwnal N hindurch erfolgen, wobei die 
Maschine im Viertakt arbeitet. 


.\o. 147 043. (Zusatz zum Patente 145 782 
vom 20. 8. 02.) Robert Ciimming in Kdin- 
burgh. Ciaslurbine mit 
mehreren F.xplosionskam- 
rnern. 14. I. 03. 

Die Gasturbine , bei 


von der gleichartigen Tur- 
bine des Patentes 145 782 
dadurch, daß die m der 
festen Scheibe / angeord- 
neten Explosionskammern 
2, J an beiden Enden 
offen sind und daß der 
Drehkörper aus zwei 
Scheiben 5, ö besteht, deren volle Teile beim 
L'mlauf die offenen Enden jener Kammern 
abschließen. Die in <len Drehscheiben liegen- 
den Schaufeln nehmen entgegengesetzleSchrag- 
lage ein und werden bei ihrem Vorbeilauf an 
den offenen Enden der Kammern von den ge- 
spannten entzündeten Gasen gleichzeitig an- 
gelriebeii. 


welcher die gespannten 
Gase in axialer Richtung 

f egen schrägliegende 

urbiiienschaufeTn geführt 
werden, unterscheidet sich 



No. 147 065. Ludwig Mertens in Berlin.— 
Zweitakt-Explosionskrartmaschine mit einem 
oder mehreren einfach- oder doppeltwirkenden 
Arbcitscylindem, welche durch eine Ladepumpe 
gespeist werden. t5. 5. 03. 

Jeder Arbeitscylinder wird in der Weise ge- 
laden, daß die Ladung aus dem Pumpen- 
cylinder dem Arbeitscylinder während eines 
vollen Ausschubhubes des Pumpenkolbens, 
dessen Hubzahl das Vielfache der Hubzahl 
der Arbeitskolhen ist, zugeführt wird. 

No. 147 202. Albert Petot in Lille, Nord. — 
Arbeitsverfahren für mehreylindrige Explosions- 
kraftmaschinen. 21. 7. 01. 

Der Kolben des einen Cylinders, in welchen 
die Ladung eingesaugt ist, schiebt beim Be- 
ginn des Aufwartsganges zunächst einen Teil 
der Ladung in den oenachbarten Cylinder und 
verdichtet darauf die übiwe Ladung, während 
der l^olben des nächsten Cylinders nach Schluß 
des Überströmventils den fehlenden Teil der 
Ladung ansaugt und darauf dieser Kolben 
wieder einen Teil der Ladung in den dritten 
Cylinder schiebt u.s.w. 

No. 147 33Q. Friedrich Neßler in Karlsruhe. 
— Vorrichtung zur Regelung der Gas- und Luft- 
spannungen in den durch Puii^en gespeisten 
Sammelbehältern bei Zweitakt-Explosionslcraft- 
maschinen. 4. 4. 01. 

Die selbsttätigen Druckventile v der Pumpen 
d, g werden, sobald der in den Behältern b, c 
gestiegene Druck die Kolben k entgegen dem 
auf ihnen lastenden Druck .der Federn //hebt. 



beim folgenden Rückgang der Pumpenkolben 
durch die Bügel «, u am Ansatz a ihrer Spindeln 
offen gehalten, so daß Gas und Luft wieder 
in die Pumpen zurücktreten, und zwar so lange, 
bis der Federdnick auf die Kolben k, k den 
Gegendruck des Behälterinhaltes überwindet 
und sich die Druckventile schließen können. 

No. 147 474. Adolf Vogt in West-Norwood, 
Surrey, Engl. — Explosionskraftmaschine mit 
Flüssi^eitssäule am Kolben. 12. 11. 01. 
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Kurz vor Hubende des sich rückwärts be- i 
wegenden Kolbens wird 
das Auspuffventil 4 ge- | 
schlossen und gleichzeitig ' 
das Einlaftventil 6 ge- 
öffnet, hinter welches die 
Rückstände und ein Teil 
der Flüssigkeit aus dem 
Explosionsraum gedrängt 
werden, so daß oei Um- 
kehr des Kolbens die 
Flüssigkeit zunächst in 
den Explosionsraum zu- 
rückfiient und dessen 
Füllung mit verdichtetem Gemisch erst bei 
einem günstigen Kurbelwinkel beginnen kann, 
zum Zweck, mit sehr kleinen Füllungen ar- 
beiten zu können. 

No. 147 570. H. Grade in Cöslin. — Ver- 
fahren zum Betriebe von Zweitakt-Verbren- 
nungskraftmaschinen. 10. 9. 02. 

Das Brennstoffluftgemisch wird beim Kolben- 
hingang durch das Ventil d angesaugt, beim 
Koibenrückgang verdichtet und in eine Ver- 
brennungskammerz vom Augenblick der Druck- 
jeichheit in dieser Kammer und dem Ver- 
ichtungsraum des Cylinders an eingeführt 



und wirkt nach der Entzündung beim Kolben- 
rückgang treibend. An Stelle des Brennstoff- 
luftgemisches kann auch Luft von dem Kolben | 
angesaugt, verdichtet und in die Verbrennungs- 1 



kammer eingeführt und der Brennstoff während 
dieser Einführung der Luft unmittelbar in die 
Verbrennungskammer eingespritzt werden. 
Das Wesentliche dieses Verfahrens besteht 
darin, daß das Brennstoffluftgemisch beim 
Kolbenhingang in der Verbrennungskammer r 
entzündet wird. 


No. 147 569. Heinrich Söhnlein in Wies- 
baden. — Zweitakt- Explosionskraftmaschine 
mit steuerndem Kolben. 19. I. 02. 

Die bis zur Einmündung in den Arbeits- 
niinder getrennt gehaltenen 
Eingänge für Luft /, sowie die 
für Gas g liegen in einer ein- 
zigen Zone x-y des Cylinder- 
umfangs und sind auf diesem 
so verteilt, daß sich je ein oder 
mehrere Gaseingänge g zwi- 
schen je zwei ewer metireren 
Lufteingängen / befinden. Die 
Anordnung hat den Zweck, 
eine gute TWischung von Gas 
und Luft zu bewirlcen. 

No. 147 571. Herbert Sydney Chapman und 
Arthur Donald Jarvis in Dover, Engl. — Doppelt- 
wirkende Explosionskraftmaschine mit an 
beiden Seiten offenem und stufenweise ab- 
gesetztem Cylinder und Kolben. 15. 1. 03. 

Der mittlere Teil b des Cylinders dient als 
gemeinschaftliche Ladepumpe, während die 






links- uud rechtsseitig davon liegenden kleineren 
Räume c und d Verbrennung^ammern bezw. 
die Arbeitscylinder bilden. Die offenen Cy- 
linderenden c^/bewirken einerseits die Führung 
des Kolbens und andererseits den Abschluß 
der Verbrennungskammern. 

No. 147825. Gaston Charles Emile de Bonne- 
chose in Paris. — Gasturbine. 16. 5. 02. 

Die Turbine besteht aus einem rotierenden 
Brenner C, dem von zwei Seiten Luft durch 
Ventilatoren M und N zugeführt wird, und 
aus zwei den Brenner umgebenden Mänteln 
K, /-, welche in der Nähe der Verbrennungs- 
Stelle zur Führung der Luft zum Brenner einen 
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schmalen Raum bilden, der sich nach den 
Schaufeln der Turbine zwecks Expansion der 
verbrannten Oase erweitert. 

No. I4804I. Boris Loutzky in Berlin. — 
Arbeitsverfahren für Verbrennunf^kraftma- 
schinen. 27. 2. 02. 

Den brennenden Oasen bezw. den Auspuff- 
(rasen wird so viel frische Luft zugeführt, daß 
am Ende der Expansion Jrezw. vor B^nn 
der Verdichtung noch ein ÜberschuH von un- 
verbrannter Luft vorhanden ist, welche zur 
Verbrennung der nächsten Periode benutzt 
wird, zum Zwecke, durch Veränderung der 
Temperatur der eiiigespritzten Luft die innere 
Temperatur der Explosion^ase bezw. der zur 
Verdichtung kommenden Oase zu regeln. 

No. 148 466. Paul Charles Olive in Paris. — 
Explosionskraftmaschine mit mehreren parallel 
zur Kurbelwelle und gleichmäßig um dieselbe 
henim angeurdneten Cylindem. 7. 9. 02. 



Bei dieser Maschine wird die Bewegung von 
den Kolben / auf die Kurbelwelle a mittels einer 
auf einer einzigen Kurbel b drehbar sitzenden 


und um einen festen Punkt in der MiMellinie 
der Kurbelwelle a taumelnden Scheibe q über- 
tragen. Die taumelnde Scheibe q und der ihren 
Drehpunkt bildende Teil sind so angeordnet, 
daß die Kurbelwelle a durch die Mas^ine von 
einem Ende zum anderen Ende hindurchgeht 
und die auf sie übertragene Kraft entweder 
an ihrem einen Ende oder an ihren beiden 
Enden zugleich weiter fortgepflanzt werden 
kann. Der Drehpunkt wird durch ein kar- 
danisches Oelenk gebildet, dessen feststehen- 
der Teil die Kurbelwelle a hindurchtreten läßt, 
und dessen beweglicher Teil mit der taumeln- 
den Scheibe q gelenkig verbunden ist, die 
ihrerseits das Ende der Kurbel und somit der 
Kurbelwelle freiläßt. 


No. 148631. Ludwig Mertens in Berlin. — 
Explosionskraftmaschine mit mehreren ein- 
fach oder doppelt wirkenden Arbeitscylindern. 
19. Z 03. 

Die Explosionskraftmaschine besitzt mehrere 
einfach oder doppelt wirkende Arbeitscylinder 
a, b, c, d, welche durch eine gemeinsame Lade- 
piimix k gespeist werden und deren Arbeits- 
kolben auf eine Welle mit unter spitzen 
Winkeln gegeneinander versetzten Kurbeln 
wirken. Die Ladepumpe k ladet die sämt- 



lichen Cylinder während eines Pumpenkolben- 
hubes in der Weise, daß die Ladung nach- 
einander den Cylindem zugeführt wird, in 
welchen die Auslaßöffnungen f durch den 
Arbeitskolben am Ende seines Hubes freige- 
legt werden. Zur Sicherung einer genauen 
Verteilung der Pumpenladung auf die Arbeits- 
cylinder ist der Pumpenkolben mit einem 
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durchbrochenen Ansatz o versehen, welcher • 
bei der' Beförderung der Ladung in einen Cy- 
linder den Zufiihrimgskanal n zum benach- 
barten' Cylinder schließt. 

No. 148732. George 
Westinghousein Pitts- 
burg, Pa., V. St. A. — 
Vorrichtung zur Ver- 
größerung von Explo- 
sionskraftmaschinen 
mit hintereinander 
liegenden Cylindern. 
13. 12. 01. 

Das Ventilgehäuse ' 
4 besitzt zwei Ventil- 
kammern 10 und //, 
welche symmetrisch 
angeordnet sind, aber 
sich nach entgegen- 
gesetzten Seiten hin 
offnen, so daß zum 
Zwecke der Vergröße- 
rung der Maschine 
una ihrer Leistung der 
Kopf des äußeren Cy- 
linaers durch das Ven- 
tilgehäuse ersetzt und 
an dieses ein weiterer 
Cylinder angeschraubt 
werden kann. 


No. 1489S4. Louis 
Boudreaux und 'Louis 
Verdet in Paris. — Ex- 
plosioiiskraftmaschine. 

23. 10. 02. 

Der beiderseitig ab- 
esetzte Kolben p ar- 
eitet in einem Cylinder, 
der zu vier gesonderten 
Kammern o, b, c, d aus- 
gebildet ist, in denen 
die bezüglichen Explo- 
sions- und Kompres- 
sionswirkungen unter 
solchen Bedingungen 
slattiinden, daß der 
Widerstand der Kom- 
pression allein durch 
die auf die eine oder 
andere Stimnäche des 
Kolbens ausgeübte Ex- 
plosionskraft ohne Un- 
terstützung durch die 
Übertragu ngsorgane 
überwunden wird. 

jAhrbuch der Automubd- und Moti>rb<Mst-lndu.strie. 




No. 140044. Adolf V(^ in West-Norwood, 
Surrey, Engl. — Explosionskraftmaschine mit 
einer unter Luftdruck stehenden, ausweich- 
baren Wand des Verdichtungsraumes. 21. 3. 02. 

Die unter Luft- 
druck stehende, 
ausweichbare 
Wand 3 des Ver- 
dictitiingsraumes 
ist durch die Druck- 
luft so stark be- 
lastet, daß sie bis 
zum höchsten Ver- 
dichtungsdruck in 
der normalen Lage 
bleibt Die Wand weicht erst dann aus, wenn 
der Verdichtungsdruck infolge der durch die 
Verbrennung eintretenden Druckerhöhung 
überschritten wird. 

No. 140045. Bela von Vangel in Moskau. — 
Verbundcxplosionskraftmaschine. 20. 12. 02. 

In den von den auspuffenden Oasen be- 
heizten Aufnehmer wira nach der Expansion 
der Oase im Niederdruckeylinder Wasser ein- 
gespritzt, so daß der Kolben des Niederdriick- 
cylinders abwechselnd durch reine Auspuff- 
gase und durch ein Gemisch solcher Oase 
mit Dampf getrieben wird. 

No. 140 205. Victor Ralph Nicholson in 
Bellevue, Cork, Irland. — Petrolcumkraftma- 
schine. 24. 12. 02. 

Mit dem Ver- 
gaser f steht eine 
Hilfskammer r in 
Verbindung, die 
mit der Verbren- <7 
min»kammer_ b 
durch eine Öff- 
nung b sowohl 
unmittelbar als 
auch durch einen 
Kanal t und die 
rippenartig ge- 
staltete Zündkammer / verbunden ist, zum 
Zweck, gründliche Mischung des Oasluftge- 
menges und Zündung ohne Zündßamme zu 
erzielen. 

No. 140476. Georg Schimming in Berlin. — 
Ladeverfahren für Zweitakt-Explosions- bezw. 
Verbrennungskraftmaschinen. 3. 2. 03. 

Druckgas und Druckluft werden in ge- 
sonderte Cylinder H, C mit frei beweglichen 
DiffcrenßalKolhen D, F. eingefüllt und aus 
diesen Cylindern während des Überganges 
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zwischen dem Auspuff- und Arbeilshube in 
den Arbeilscs’linder dadurch eingeführf, daß 
der während des Aiispiiffhubes niederge- 



drückte Differenlialkolben D, £ durch den 
Überdntck auf die größere Kolbenfläche nach | 
außen bewegt wird. 


y 



No. 149326. Arthur 
MardI in Köln a. Rh. 

Zweitaktexnlo- 
sionskraftmasenine 
mit durch den Kolben 
gesteuertem Auspuff 
und Einlaß. 20. 9. 02. i 
Der Auyruffkanal r 
und der Einlaßkanal 
d sind an dieselbe 
Seite des Cylinders 
verlegt, um die neue 
Ladung zu nötigen, 
den ganzen Cylinder 
zti durchstreichen, da- i 
mit das Ausblasen der j 
Abgase vollkomme- j 
ner und der Verlust i 
an neuer Ladung ge- 
ringer wird. 


No. 149 877. Marie Philippe Camille Clerc 
in New York. — Zweitakt- Explosionskraft- ' 
maschine. 13. 12. 01. 

Während des Rückganges des Arbeitskolbens 
wird der Cylinderraum bei geöffnetem Aus- 
puffventil D zunächst mit einer als Konden- 
sator wirkenden Kammer /' verbunden, wo- i 


durch im Cylinder ein Unterdrück entsteht, 
mittels dessen nach Abschluß des Auspuff- 



ventils r> neue Ladung in den Cylinder ge- 
saugt wird, welche schließlich durch den zu- 
rückgehenden Arbeitskolben verdichtet wird. 

No. 149 878. (Zusatz zum Patente 147 825 
vom 16. 5. 02.) Oaston Charles Emile de 
Bonnechose in Paris. — Gasturbine mit hori- 
zontaler Achse und innerhalb des Turbinen- 
gehäuses angeordnelen Brennern. 14. 12. 02. 

Die Turbine besitzt einen sich drehenden 
Brenner, dem die Luft und der Brennstoff, 
die unter atmosphärischem Druck durch den 
mittleren Teil der Maschine eintreten, infolge 
der Umdrehung selbst unter Druck zugeführt 
wird, und zwar geschieht die Lußzufuhrung 
mit Hilfe von an dem sich drehenden Tur- 
binengesfell angebrachten Ventilatoren und 
die BrennstoffzuTührung durch die Zentrifugal- 
kraft. Geeignet angeordnete Mäntel leiten 
auf beiden Seiten den zur Verbrennung er- 
forderlichen Teil der eingeführten Luft auf 
den Brennstoff, und die übrige Luftmenge 
dient zur Sicherung einer vollständigen Ver- 
brennung und zur Verhinderung einer schäd- 
lichen Temperaturerhöhung, wodurch die 
gleiche lebendige Kraft vcdlständig erhalten 
bleibt. 

No. 149 879. Gerson tk Sachse in Berlin. — 
Verfahren zur Einleitung der Zündung bei 
Gas- und Pefroleumkraftmasrhinen mit lang- 
samer Verbrennung. 12. 3. 03. 

Der nüiglichst klein bemessene schädliche 
Raum wird, unmittelbar bevor der Kolben die 
innere Totpunktlage erreicht hat, mit brenn- 
barem Gemisch angefüllt, welches in der 
inneren Totpunktstellung des Kolbens plötz- 
lich verpufft, während che Einlaßorganc offen 
gehalten werden, so daß nach Umkehr und 
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b«gonnener Auswärtsbewegung des Kolbens 
das neu eintretende brennbare Gemisch im 
Cylinder brennende Oase vorfindet, an denen 
es sich entzündet und bis zum ^hluß der 
Füllungsperiode ruhig ohne Steigerung des 
Druckes allmählich verbrennt. 


Wirkung der Wärme und der Reibung der 
Cylinderwände zu entziehen, ist in der Mitte 
des Cylinders eine Querbüchse /5 angebracht, 
welche auf beiden ^iten durch die Cylinder- 
wände hindurchtritt und in welcher kaltes 
Wasser umläuft. In dieser Büchse läuft die 
das Schwungrad tragende Welle frei um. 


No. 150421. Fr. W. Klein in Düsseldorf. - 
Aus zwei Cylindem bestehende doppelt wir- 
kende Explosionskraftmaschine mit steuernden 
Kolben. 11.1.03. ! 

Die in der Mitte des einen Cylinders b an- ' 
geordneten Gas- und LufteintrittsVanäle/iindg' 
werden für beide Cylinderseiten vom Kolben 
so gesteuert, daB auf jeder Cylinderseite in > 
bekannterWeise | 
erst Luft und 
dann Gas ein- 
tritt. Der andere 
Cylinder a ist 
mit Austritts- 
kanälen d für ! 
beide Cylinder- i 
seiten versehen, , 
die gleichfalls i 
vom Kolben so : 
gesteuert wer- 
den, daß in den 
beiden Totlagen 
des Kolbens die ; 
durch die Druck- 
luft verdrängten, 
verbrannten Gase entweichen können. Der 
Kolben des einen Cylinders b ist an der einen 
Seite mit Aussp^nmgen A in der Weise ver- 
sehen, daß das Öffnen der Lufteinlaßkanäle / 
nicht nur am Ende der Bewegung des Kolbens 
in der einen, sondern auch in der anderen 
Richtung erfolgt, bevor die Oaskanäle g ge- , 
öffnet sind, so daß die Luft in bekannter Weise i 
zuerst die verbrannten Gase austreibt, bevor j 
das frische Gas eintrilt. 



No. 150966. Leon Auguste Mazellier in 
Saint Pierre le Montier, Frankr. — Explosions- 

kraftmaschine mit zwei 

^genläufigen Kolben. 

Die Welle /geht uuer 
durch die in der Mitte 
des Cylinders gelegene 
Explosionskammer 
hindurch und ruht in 
Lagern, die zu beiden 
Seiten des Cylinders 
angeordnet sind. Um 
die Welle der Ein- 



No. 151 390. Friedrich Aug. Haselwander 
in Rastatt, Baden. — Zweitakt-Explosionskraft- 
maschine. 2t. 2. 03. 

Der im Arbeitskolben befindliche Aufnehmer 
r wird zunächst mit einem Teile der Spülluft 
vor Eintritt der Cylinderspülung durch die 
Bohrung o geladen. Hierauf tritt gegen Ende 
der Cylinderspülung 
durch vom Kolben direkt 
gesteuerte, übereinander 
zu liegen kommende 
Bohrungen o, h im Kol- 
ben und der Cylinder- 
wand dieser im Kolben- 
aufnehmer enthaltene 
Teil der Spülluft in den 
Cylinder ein, zu dem 
Zwecke, auch nach er- 
folgter Spülung und Druckabnahme der Spül- 
luft noch einen Teil der Spülluft unter höhe- 
rem Drucke zum Mitreißen von Brennstoff 
oder überreichem Gemische nach dem Ver- 
brennungsraume vor Beginn des Verdichtungs- 
hubes vorrätig zu halten. 




1 'i 


No. 151 630, Fritz 
Pollak und Georg 
Zeidler in Olmülz. 
— Zweitakt-Explo- 
sionskraftmaschine 
mit Ladepumpe. 21. 
2. 03. 

Die Verbindungs- 
stange 13 des Ar- 
beits- und Punipen- 
kolbens ist mit 
Bohrungen 14, 15, 
16 versehen, durch 
welche am Ende 
des Einwärtshiibcs 
die verdichtete La- 
dung in den Arbeits- 
cylinder strömt. 


No. 151 629. Adolf Vogt in West Norwood, 
Surrey, Engl. — Explosionskraftniaschine. 8. 
1 . 02 . 
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Bei jedem Saug- oder Ffillungshube tritt in I 
den Verdichtungsraum Flüssigkeit ein^ welche | 
bei einem bestinmiten Druck gegen Ende der 
Verdichtung wieder ausgestoBen wird. Auf | 
diese Weise wird bei Beliebigen Füllungen 
der Verdichtungsraum der Füllung angepalit, ; 
indem mehr oder weniger Flüssigkeit im Ver- 
dichtungsraume zurückblcibt. 

No. 151 6QI. (Zusatz zum Patente 118187 
vom 8. 2. 00.) Andreas Radovanovie in Zürich. 

— Explosionskraftmaschine mit steuerndem 
Kolben. 18. 8. 03. 

Um bei der Explosionskraftmaschine nach 
Patent 118187 Oas- und Luftverluste zu ver- 
meiden und um die Baulänge der Maschine 
auf das geringste MaB zu beschränken, wer- j 












5 % 


den hier die in den Miscliraum m führenden 
Eintrittskanäle k* für das Oas und für die 
Luft einerseits und die Kanäle A'‘ für den 
Austritt des Gemisches in den Cylinder an- 
dererseits am Umfange der hohlen Kolben- 
stange gegeneinander so versetzt, daß die Zu- 
fühningskanäle r* und i* bei der lleraiisbe- 
wegung der Kolbenstange mit den Kanälen ' 
är’ nicht in Verbindung treten können. 


No. 151 897. Heinrich Sfihnlein in Wies- 
baden. — Zweitakt -Explosionskraftmaschine I 
mit getrennter Ansaugung von Oas und Luft, 
14. 1. 03. 

In der Nähe des Einlaßorgans 6 des Ar- 
beitscylinders ist zwischen dem Luftventil 3 



und dem zur Ladepumpe führenden Kanal 7 > 
eine Zunge oder eine entsprechend gestaltete 
Ventilführung 5 angebraclit. Dadurch wird 
die durch das Luftventil J einströmende Luft I 

t ezwungen, die Räume 10 in der Nähe des 
inlaßofganes 6 ihrer ganzen Ausdehnung 


nach zu durchströmen, zum Zweck, etwa da- 
selbst zurückgebliebene Oemischreste in den 
Kanal 7 ztirückziidrängen und (reine Luft vor 
das Einlaßorgan 6 zu lagern. 



No. 152084. Firmin IBrückert in tRousies- 
Maubeuge, Frankr. — Vorrichtung zur Über- 
tragung der Kolbenbewegungen aufdie Kurbel- 
weTle uir Kraftmaschinen und Pumpen. 25.6.0X 
Die in bekannter Weise gradlinig geführte 
Kolbenstange / greift an die Kurbelstange / 

die sie umfaßt 
und die eine 
Kreisbewe- 
gung ausführt, 
mehr oder 
weniger senk- 
recht -zu deren 
Achsenrich- 
tu^ an. 

Die Berüh- 
rungsflächen 
der Kolben- 
stangen / 
werden durch 
Laufrollen o gebildet, um die Reibung zwischen 
den beiden aufeinander gleitenden Teilen zu 
vermindern. 



No. 152 1 14. Peter Schacben in Cöln a. Rh. — 
Arbeitsverfahren für Explosionskraftmaschinen 
mit umlaufendem Kolben und ringförmigem 
Arbeitsraum. II. 6. 03. 

Von drei in gleichen Winkelabständen um- 
laufenden Kolben h, c, d, welche sich wechsel- 
weise in drei durch bewegliche Zwischen- 
wände g, h, i voneinander getrennten, ungleich 
großen Räumen 
Bew^n, arbeitet 
jeweils der erste 
Kolben b inner- 
halb des etwa ein 
Drittel des Um- 
fanges einneh- 
menden Ansauge- 
II nd V erdichtungs- 
rau mes, der zweite 
Kolben d geht 
durch einen er- 
heblich kleineren 
Übergangs raum 
r ohne Arbeitsleist- 
ung hindurch, und 
der drille Kolben c wird innerhalb des erheb- 
lich größeren Fxpansionsraiimes von den ex- 
p.indierenden Oasen auf einem langen Wege 
vorwärts getrieben. Während jeder Umdrehung 
erfolgen somit drei Antriebe. 
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No. 152115. Willans u. 
Robinson, Limited in Ru(;by, 
Engl. — Viertakt -Explo- 
sionskraftmaschine mit zwei 
hintereinander angeordne- 
ten Cylindem. 22. 8. 03. 

Der Kolben d des zweiten 
Cylinders e wirkt während 
des Auspuffhubes des Ar- 
beitskolbens b als Luft- 
buffer und während des 
Verdichtunnhubes als 
Pumpe, um die zusammen- 
gepreßte Luft in einen Be- 
hälter k zu befördern, aus 
welchem sie am Ende des 
Auspuffhubes in den Ar- 
beitscylinder a strömt, um ihn von verbrannten 
Oasen zu reinigen. 

No. 152 183. Arthur Thomas Collier in Oon- 
vena und Arnold Elworthv Williams in 
Laurence Pountney Hill, London. — Zweitakt- 
Explosionskraftmaschine mit zwei Kolben. 
II. t 03. 

Der Hilfskolben m 
saugt frische Ladung in 
das Cylinderende und be- 
fördert sie durch einen 
Kanal 3 in der Cylinder- 
wandung in den Raum 
zwischen dem Ha^t- 
und Hilfskolben. Das 
innere Ende des in der 
Cylinderwandung befind- 
lichen Kanals 3 mündet 
in kurzer Entfernung von 
dem inneren Ende des 
Cylinders, so daß dieser 
Kanal von dem Hilfs- 
kolben m geschlossen 
wird, bevor dieser den Cylinderboden / er- 
reicht, zum Zweck, einen Oaspuffer für den 
Hilfskolben zu schaffen. 

No. 152446. Societe Claudel & Cie. in 
Argenteiiil, Frankr.— Explosionskraftmaschine. 
11 . 11 . 02 . 

Die während des Auspuffhubes eingeführte 
Druckluft wird am Ende des Auspuffhubes 
verdichtet und wirkt heim Beginn des nächsten 
Hubes vor dem Eintreten der Ladung durch 
Expansion auf den Kolhen. 

No. 152 447. Michele Ferrero in Turin und 
Alessandro Franchetti in Florenz, Ital. — Mehr- 




cylindrige Zweitakt - Explosionskraftmaschine 
mit gleichzeitig als Arbeits- und Pumpenkolben 
wirkenden Dinerenßalkolben. 4. 12. 02. 

Bei dieser 
Maschine dient 
der Kolben 2 
als Steuer- 
organ für die 
Pumpe /. Die 
Pumpen 2 und 
3 werden 
gleichfalls 
durch Kolben 
3 und / ge- 
steuert Die 
Luft bezw. das Gemisch wird aus der Kurbel- 
kammer in die entsprechende Pumpe ein- 
gesaugt. 



No. 152766. (Zusatz zum Patente 151024 
vom 21. 5. 03.) Paul Schäfer in Hannover. 
— Gemeinsame Arbeitsgemisch- und Spülluft- 
^umpe für Zweitakt-ExpTosionskraftmaschinen. 

Die Luftzuführuni^leitung m der mit ihrem 
Kolben annähernd ^eichzeilig mit dem Haupt- 
kolben durch die Totlage gehenden gemein- 
samen Arbeitsgemisch- und Spülluftpumpe p 
ist nur mit dem Saugsteuerorgan b versehen. 



so daß beim Verdichtungshub der Pumpe p 
die Luft ihren Weg durch die Gasleitung l 
nimmt und zunächst Gas und dann Luft in 
den Aufnehmer g gedrückt wird und so heim 
nachfolgenden Eröffnen des Einlaßventils / 
zunächst von beiden Seiten Luft, also Spfliluft, 
und schließlich Gas vom Aufnehmer g und 
Luft von der Pumpe p her, also Arbeits- 
gemisch, in den Cylmder y eintritt. 

No. 153050. Emil Victor Edouard Louet in 
Paris. — Dreicylindrige Explosionskraftma- 
schinc mit unter gleichen Winkeln zueinander 
versetzten Kurbem. 3. 1. 03. 

Diese Explosionskraftmaschine mit drei im 
Viertakt arMitenden Cylindern unterscheidet 
sich von bekannten Maschinen derselben Art 
dadurch, daß bei ihr die drei Kurbeln anstatt 
um 120‘> um 240° gegeneinander versetzt sind. 
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so daß die Explosionen der drei C)'linder ein- 
ander in gleichen Abständen (von je */j einer 
Umdrehung) folgen. 

No. 153 051. O. A. Oertzen in Durlach. -■ 
Verfahren zum Einfuhren des Brennstoffes bei 
mehrcv'lindrigcn Explosionskraftmaschincn. 
21. 8. 03. 

Der Brennstoff wird durch die entzündeten 
Oase des einen Cvlinders in den mit ver- 
dichteter Luft erfüllten zweiten Cylinder ge- 
fördert. 

Klasse 46 b. 

No. 143 179. Alfred George Melhuish in 
Edmonton, Engl. — Umsteuerung für im Zwei- 
takt arbeitende Explosionskraftmaschincn mit 
Glührohrzündung. 18. 5. 02. 

Bei dieser Maschine werden während der 
ersten Hälfte des Kolbenrückganges die vei- 
brannten Gase ausgestollen, und während der 
zweiten Hälfte des Kolbenrückganges wird die 
frische Ladung im Arbeitscylinder verdichtet. 



Die Umsteuerung wird dadurch bew'irkt, dal! 
zwei um ISO“ gegeneinander versetzte, die 
Aiispuffx'entile steuernde Nocken /2, 13 ver- 
schoben werden. Alsdann werden die Aus- 
puffkanäle auch während der ersten Hälfte 
des Kolbenrückganges geschlossen gehalten, 
so dal! schon nach der Hälfte des Kiiekwärts- 
hubes der Maximaldruck erreicht wird , bei 
welchem die Explosion erfolgt, durch welche 
sich die Bewegungsrichtung der Maschine um- 
kelirt. 

No. 143 ISO. Motorfahrzeug- und Motoren- 
fabrik I3erlin, Akt.-Ges. in Manenfelde h. Berlin. 

Regelungsvorrichtung für Explosionskraft- 
maschinen mittelst 
einer einstellbaren 
Drosselklappe. 28.6.02. 

.Mit der Drossel- 
klappe c ist ein Dreh- 
schieber </ derart ver- 
bunden , daf) bei zu 
starker Drosselung des 
vom Vergaser kom- 
menden Gemisches 



Kanäle f geöffnet werden, durch welche Luft 
zur Verdünnung des Gemisches einströmt. 

No. 143 181. Gasmotoren-Fabrik Deutz in 
Cöln-Deutz. — Entlastungsvorrichtung für das 
zwangläufig «steuerte Ausströmventil von 
Explosionskranmaschinen. 21. 9. 02. 

Unter den mit dem Ausströmventil A oder 
Ausströmgestänge verbundenen Kolben C 
wird duren ein Absperrorgan e, das von der 
Ausströmsteuerung vor Beginn der Ausström- 
periode geöff- 
net wird, aus 
einer Kammer 
/Druckluft ge- 
lassen. Diese 
entweicht 
nach Anheben 
desAusström- 
ventils A 
durch vom 
Kolben frei- 

Schlitze in der 
Cylinder- 
wand, wobei 
die Kammer / 
vor oder un- 
mittelbar nach 
Freilegung 
der Schlitze 
von der 
Druckluftlei- 
tung h durch 
ein zweites 
Organ g abgesperrt wird. Das Abschlußorgan e 
zwischen der Kammer f und dem Kolben C 
ist mit letzterem starr verbunden, so daß es 
durch Anheben des Kolbens mit angehoben 
wird, während das Abschlußorgan g zwischen 
der Kammer / und der Druckliiftleitung selbst- 
tätig zugeworten wird, sobald durch Freilegung 
der Schlitze ein plötzlicher Dnickabfall in der 
Kammer / entsteht. 

No. 143537. (Zusatz zum Patente 138381 
vom 31. 3. 00.) Gebr. Körting in Körtint^orf 
b. Hannover. — Regclungsvorrichtung fiir im 
Zweitakt arbeitende Explosionskraftmaschinen. 
26. 5. 01. 

Die mit einem gewissen unveränderlichen 
Füllungsgrad arbeitende Gaspumpe besitzt 
zwischen dem Cylinderinneren und dem zu- 
gehörigen Druckraum a einen Umlauf d, der 
in seinem Durchgaiwsquerschnitt durch eine 
vom Regler beeinfnißte Drosselvorrichtung 
verändert wird. Die Pumpe fördert somit nur 
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die der jeweilicen Kraftleistung entsprechende 
Oasmenge, w^che der größten Fördcrmcnge, ' 



vermindert um die während des Saughubes 
aus dem Druckraum zurückströmende Menge, 
entspricht. 

No. 143 525. Gustav Ihle in Berlin. — Ex- i 
plosionskraftmaschine mit zwei miteinander ' 
verbundenen Cylindern von verschiedenem 
Durchmesser. 28. 5. 02. 

Die Explosionskraft- 
maschine besteht aus 
zwei miteinander verbun- 
denen Cylindern a^b von 
verschiedenem Durch- 
messer, in welchen ein 
mitzwei Köpfen r,rfbezw. 

Angriffsfläcnen von ent- 
sprechenden Durchmes- 
sern versehener Kolben 
sich bewegt Die ent- 
zündeten Oase wirken 
entweder nur auf den 
kleineren oder nur auf 
den größeren oder aber 
auf beide Kolbenköpfe, 
zum Zweck, entweder 
mit kleinerer oder grös- 
serer Leistung oder aber 
mit einer Leistung, die der Summe der beiden 
ersteren Leistungen entspricht, arbeiten zu 
können. I 

No. 143 538. Soci^te anonyme des Moteurs 
et Automobiles „Herald" in Paris. — Vorrich- 
tung zur Regelung der Geschwindigkeit bei 
Exjmosionskraftmaschinen. 22. 12. Ol. 

Die Geschwindigkeit mehreylindriger Ex- 
plosionskraftmaschmen wird dadurch geregelt, 
daß die Auspuffventile nacheinander in der ' 
Offenlage mittels eines Reglers oder von Hand i 
festgehalten werden. Diesem Zweck dient ein | 
honzontal und parallel zur Achse der Cylinder 
verschiebbarer Schlitten mit vertikalen, in 
größerem Abstande als die Cylinderachsen ] 



angeordneten Stiften, die sich nacheinander 
unter die Ventilstangen stellen und ein Zurück- 
fallen der Ventile bei gesteigerter Geschwindig- 
keit verhindern. 


No. 143 86Q. Fritz 
Reichenbach in Char- 
lottenburg. — Rege- 
lungsvornchtung Tür 

Explosionskraft- 
maschinen. 30.3.01. 

Der die Ladungs- 
menge und den Zünd- 
zeitpunkt oder nur 
die Ladungsmenge 
bestimmende Regfcr 
R\ wird für verschie- 
dene Umlaufszahlen 
der Maschine auf be- 
kannte Weise von 
Hand eingestellt, 
während der Zünd- 
zeitpunkt durch einen 
vom ersten Regler 
unabhängigen zwei- 
ten Regler Ri ent- 
sprechend der Um- 
laufszahl der Ma- 
schine verändert wird. 


No. 143 %8. (Zusatz zum Patente 140 352 
vom 30. 4. 02.) Jules Grouvelle und H. Ar- 



qiiembourg in Paris. - Vorrichtung zur Rege- 
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hing der Oeschwindigkeit von Explosions- 
kranmaschinen. 22. 7. 02. 

Der in das Luftziileitungsrohr j zwischen 
dem Mcmbranbehäller h und dem Hahn k 
eingeschaltete Absperrhahn « kann ohne be- 
besondere Einstellung des Hahnes k von Hand 
so verstellt werden, daß das Innere des Luft- 
rohres entweder mit der Außenluft verbunden 
oder von der Außenluft abgesperrt wird, zum 
Zweck, den Kanal für die auf die Membran 
im Oehäuse h wirkende Luft zeitweise abzu- 
sperren oder ganz zu öffnen und durch Oe- 
schlossenhalten oder Freigeben des Brenn- 
stoffventils den Gang der Maschine plötzlich 
zu verlangsamen oder zu beschleunigen. 

No. 143 %7. Soci^t^ Anonyme des Anciens 
Etablissements Panhard & Levassor in Paris. 
— Rcgelungsvorrichtung für Explosionskraft- 
maschmen. 9. 7. 02. 

Die Verstellung der Nocken / erfolgt durch 
eine zentrale, die sämtlichen Nockenscheiben 
gemeinsam durchdringende Stange A/. Diese 
Stange liegt hierbei von innen her mit je einem 
Konus an jedem Nocken an und schwenkt ihn 



mehr oder weniger aus dem Umfang der 
Nockenscheibe heraus, sobald die Stange von 
Hand txlcr durch den Regler verschoben wird. 
Somit kann die Dauer der Ventilöffnung be- 
hufs genauer Bemessung des für die jeweilige 
Leistung erforderlichen Explosionsgemisches 
beliebig gewählt werden. 


No. 145017. Otto Rindfleisch in Dortmund. 
— Regelungsvorrichtung für Explosionskraft- 
maschmen mittels Steuerhebels mit verstell- 
barem Drehpunkt. 9. 12. 02. 

Der Drehnunkt A des Steuerhebels A ist 
mit einem oder mehreren Kolben k verbunden, 





die in mit Öl gefüllten Cylindem beweglich 
sind und deren Ölverdrängung vom Regler 
beeinflußt wird. Ventilhub und Zeitdauer der 
Ventileröffnung können daher ohne Rückdruck 
auf den Regler verändert werden. 

No. 145 662. Louis Renault in Paris. — Rege- 
lungsvorrichlung für Explosionskraftmaschinen. 
9. 11. 02. 

Die Vorrichtung besteht aus zwei Zwischen- 
hebeln f, rf, die mit dem um eine Achse g' 
drehbaren Regelungs- 
hebel A kraftschlüssig 
verbunden sind. Der 
eine Hebel d liegt einer- 
seits mit seinem freien 
Ende / an der V'entil- 
stange b, andererseits 
mit einer N.ise j an 
einer schrägen Fläche k 
des anderen Hebels c 
an, dessen Nase / von 
dem Daumen n der 
Stcuerwelle beeinflußt wird. Durch die auf- 
einander gleitenden Zwischenhebel werden 
die bei der Ventilsteuerung ,iuf den Regelungs- 
hebel ausgeübten Kraftwirkungen ausgeglichen. 

No. 147 066. Firmin Brückertin Rousies-Mau- 
beuge, Frankr. — Regelungsvorrichtung für Ex- 
jilosionskraftmaschinen. 7. 6. 02. 

Das zwangläufig gesteuerte Auspuffventil 29, 
welches mit einem durch Dnickluft beein- 
flußten Kolben 72 verbunden ist, wird durch 
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die Druckluft nach Maßgabe der Oeschwindig- j 
keit der Maschine mehr oder weniger geöffnet ' 
und auch während der Ansaugeperiode offen 
gehalten. Diese Wirkungen werden dadurch 
erreicht, daß die Druckluft unter dem Kolben 72 
des Auspuffvenßls nicht schnell genug durch 


Ti 



einen von einem einstellbaren Hahnp>eherrsch- 
ten Kanal 50 entweichen kann und das ge- 
öffnete Auspuffven^ seiner jeweiligen Stellung 
entsprechend die Öffnungsweite des Einlaß- 
venbls bestimmt. 

No. 147 067. H. Orade in Cöslin. — Steue- 
rung für Verbundverbrennungskraftmaschinen. ! 
10. 9. 02. 

Das Übergangsventil g zwischen dem Hoch- 
und dem Nieder- 
druckcylinder einer- 
seits und das Auslaß- 
ventil h andererseits 
werden durch einen 
gemeinsamen Balan- / 
zierhebel i bewegt, 
der durch ein in 
seiner Mitte angrei- 
fendes Steuerungs- 
organ bei jedem 
Hube der Maschine 
einen Antrieb erhält, 
zum Zweck, bei starkem Sinken derJExpansion 
einen Arbeitsverlust zu vermeiden. 



Die Verlängerung k dient zugleich zur Auf- 
nahme einer Feder t, welche eine elastische 
Verbindung zwischen dem Doppelsitzventil 
und der vom Regler bewegten Ventilstange n 
bildet. 

No. 147203. Otto Rindfleisch in Dortmund. 
— Vorrichtung zum Entlasten des gesteuerten 
Auspuffventils von Explosionskraftmaschinen. 
3. li 02. 

Das mit einem Kolben k' verbundene Aus- 
puffventil wird dadurch entlastet, daß in zwei 
verschieden großen, miteinander verbundenen 



Ölpumpen f', f’ der Druck, der die Entlastung 
bewirkt, im geeigneten Augenblick durch einen 
von der Steuerung bewegten Kolben er- 
zeugt wird. Durch ein Ventil wird ein Über- 
schreiten des gewollten Druckes verhindert 
und das stetige Neufüllen der Pumpenq'linder 
herbeigeführl 

No. 148 415. Max Thier in Erfurt. — Vorrich- 


No. 147 475. Mutei 8i Cie. in Paris. — Vom 
Regler beeinflußtes Doppelsitzventil für die 
ZuTührung des Gemisches bei Explosionskraft- 
maschinen. II. IZ OZ 




Mit dem größeren Ventilteller h ist eine nach 
außen führende, rohrförmige Verlängerung k 
verbunden, um die Flächenunterschiede [zwi- 
schen den beiden Ventiltellern auszugicichen. 


tung zum Regeln der Geschwindigkeit bei Ex- 
plosionskraftmaschinen mit Kurvennutsteuc- 
rung. 1. 4. 03. 

Der am Steuerhebel sitzende Qleitschuh, 
Rolle, Stift oder dergl. wird durch eine vom 



■ Regler beeinflußte Zunge z, Schieber oderdergl. 
bei Überschreitung einer bestimmten Ge- 
schwindigkeit verhindert, durch die Kreuzungs- 
steile H» der Nuten r, gl hindurchzugehen, und 
' so (gezwungen, sien ois Izur Erreichung der 
1 normalen Geschwindigkeit in dem den Steiier- 
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hebel nicht beinHussenden Kurventeil gi zu 
bewegen. 

No. 148 416. Max Thier in Erfurt. — Kurven- 
niitsteuerung für Explosionskraftmaschinen. 
1. 4. 03. 

Der Ventilhebel besteht aus zwei Teilen, von 
denen der Hebel r nur eine die Hebung des 
Ventils bewirkende auf- und abgehende Be- 
wegung ausführt. Der gelenkig mit ihm ver- 
bundene und das Zwischenstück t tragende 



andere Hebel g empfängt außer dieser Be- 
wegung noch eine zweite Bewegung, indem 
er dur^ die Kurvennut scherenartig auf dem 
ersteren Hebel c hin- und her geführt wird. 

No. 148467. Ansbert Voireiter in Berlin. 

— Mit Schieber versehenes 
Einlaß- und Auspuffventil 
für Explosions- bezw. Ver- 
brennungskraftmaschinen. 
19. 9. OZ 

Ein an der Spindel des 
Ventils d befestigter Bund 
oder Ansatz nimmt den 
Schieber di erst mit, wenn 
das Ventil d um ein ge- 
wisses Stück geöffnet ist, 
wodurch ein Kanal (der Auspuffkanal c) ge- 
schlossen und ein anderer Kanal (der Emlaß- 
kanal b) geöffnet wird. 

No. 148 955. Rene Algrin in Paris. — Rege- 
lungsvorrichtung für im Viertakt arbeitende 
Ex^osionskraftmaschinen. 14. 8. 01. 

Die Änderung der Leistung wird durch 
Andemng der Einströmdauer und eine gleich- 
mäßige unveränderliche Verdichtung durch 
entsprechende Größenänderung der Verdich- 
tungskammer erzielt. 

No. 149 565. Vagnfabriks Aktiebolagct i 
Söderteige in Södeilelge, Schweden. — Rege- 
lungsvorrichtung für Viertaktcxplosionskraft- 
maschinen. 6. 9. 02. 

Die Erfindung betrifft eine Rcgelungsvor- 
richtiing für Viertaktexplosionskraftmaschiiien, 
bei denen zündfähige Gemische und Luft von 
einander getrennt und gleichzeitig eingeführt 
werden. Die Vorrichtung besteht aus einem 



im Einlaßkanal beßndlichen Drosselventil und 
einem am Verbrennungsraum angebrachten 
selbsttätigen Luftventil, welches nur, wenn 
Drosselung der explosiven Mischung statt- 
findet, geöffnet wird, um Luft in so großer 
Menge, daß der Cylinder vollständig gefüllt 
wird, und in solcher Weise, daß eine Mischung 
von explosiver Mischung und Luft im Lade- 
raum nicht slattfindet, einzuführen. 


No. 149 166. Adolf Vogt in West Norwood, 
Surrey, Engl. — Regelungsverfahren für Zwei- 
taktexplosionskraftmaschinen mit vorderer 
Luftpumpe. 8. I. 02. 

E)ie im Ver- 
dichtungsraum d 
enthaltene Rüs- 
sigkeit wird 
durch ein be- 
lastetes Ventil / 

I mehr oder we- 
I niger hinausge- 
: tneben, wenn 
I der Vcrdich- 
; tungsdruck den 
' bestimmtenNor- 
maldruck über- 
steigt. Die ge- 
steuerten und 
vom Regler be- 
einflußten Ven- 
tile r und I wer- 
I den bei Ab- 
nahme der Be- 
I lastung der 
I Maschine wäh- 
' rend eines Teiles 
I des Verdich- 

I tüngshubes offen gehalten, so daß ein Teil 
der Ladung aus dem hinteren Ende des Cy- 
linders wieder in das vordere Ende getrieben 
I wird. 

I No. 149 880. Firmin Brückert in Rousies- 




.5taubeiigc. Frankr. Steuerung für Explosions- 
I kraftmaschinen. 2i. 12. 02. 
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Ein auf der Kolbenstange sitzender, dem 
Kolben 12 vorgelagerter und gegen Ver- 
schiebung gesicherter Steuerkörper 24 wird 
mittels eines in eine zickzackförmig verlaufende 
Nut 28 eingreifenden Zapfens so gedreht, daB 
seine Dur^laßkanäle 26, 27 die durch die 
Arbeitsweise der Kraftmaschine bestimmte 
wechselweise Verbindung bezw. Unterbrechung 
der Kolbenkanäle 21 mit den EinlaB- und Aus- 
puffkanälen 23 bezw, 22 des Cylinders ver- 
mitteln. 

No. 149786. Paul 
Meyer in Halle a. S. 
— Steuerung für 
ExplosionsCraft- 
mascninen. 8. 3. OZ 
Die mit gemein- 
samer senkrechter 
Mittelachse seitlich 
am Verbrennungs- 
raum angebrachten 
EinlaB- und AuslaB- 
ventile, beide oder 
auch nur das letz- 
tere , werden von 
Hebeln i, k ge- 
steuert, deren Rol- 
len ihre Bewejping 
von Kurvenstucken 
gj h erhalten. Diese 
sind auf der Stirn- 
seite eines scheiben- 
förmigen Körners 
oder eines Hohl- 
cylinders / ange- 
bracht, der von der 
durch Schrauben- 
räder d, r ange- 
triebenen senkrechten Steuerwelle c getragen 
wird. 

No. 149977. Oraf Ranul deQuelen in Paris. — 
Brennstoffregelungsvorrichtung für den Luft- 
einsaug- und Mischkanal von Ex- 
plosionskraftmaschinen. 27. Z 03. 

Ein quer in den Luftweg rei- 
chendes Flüssigkeitszuführungs- 
rohr d ist mit feinen, in eiper 
Schraubenlinie angeordneten Öff- 
nungen / versehen, die mittels 
eines vom Regler der Maschine 
oder von der Vorrichtung zur 
Veränderung der Luftzufuhr be- 
wegen Hütchens g mehr oder weniger über- 
deckt werden können. 

No. 149976. Georg Marx jun. in Nürnberg. — 
Abschnappsteuerung mit einer durch den Regler 




beeinflußten Wälzbahn für das Gasventil von 
Explosionskraftmaschinen. 8. 2. 03. 

Die einstellbare Wälzbahn und die Ausklink- 
vorrichtung sind so zueinander angeordnet, 
daß der Zeitpunkt der Venlileröffnung sich 
mit der Belastung der Maschine ändert, wäh- 
rend der Zeitpunkt des Ventilschlusses der- 
selbe bleibt, zum Zweck, die Gasfüllung der 
Maschine zu regeln. 

No. 150 052. Peter Schaeben in Köln a. Rh. — 
Umsteuerung für Explosionskraftmaschinen 
mit in einem ringförmigen Arbeitsraum um- 
laufenden Kolben. 23. a 03. 

Zur Umsteuerung ist ein den Ein- und Aus- 
laß steuernder Muschelschieber / mit zwei in 
den Ein- und Auslaßkanälen h und i ange- 
ordneten drehbaren Ventilgehäusen k mittels 
eines geeigneten Getriebes derart verbunden, 
daß sich die Ventilgehäuse k mit den Ven- 
tilen m und / bei Verstellung des Muschel- 
schiebers um je 180“ drehen und somit das 



Einlaßventil nunmehr als Auslaßventil wirkt 
und umgekehrt. 

Zugleich bewirkt die Verstellung des Muschel- 
schiebers / auch eine Drehung von mit je 
einem Injektor x in Uberströmkanälen / an- 
geordneten Venlilgehäiisen «, so daß die 
Maschine auch umgesteuert werden kann, 
wenn der Kolben c mit seiner Vorderseite die 
zur Erzeugung des Gemisches erforderliche 
Luft verdichtet. 

No. 150 218. Herbert Alfred Humphrey in 
Wimbledon, Engl. — Steuerung der Ventile 
von Explosionskraftmaschinen. 25. IZ OZ 

Das Druckmittel wirkt auf einen mit dem 
Ventil a verbundenen Kolben b. Das Öffnen 
und Schließen des Ventils a wird ausschließ- 
lich am Anfang und am Ende des Hubes da- 
durch verzögert, daß die Enden des einen 
BuHerkolbens h bekannter Art aufnehmenden 
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Clünders i durch zwei Kanäle P und P mit- | 
einander verbanden sind, von denen der eine j 
/' das freie Übertreten des Qases von der i 
einen Kolbenseite auf die andere während I 



nahezu des ganzen Kolbenhubes gestattet. 
Der andere Kanal kommt nur am Anfang 
und Ende des Hubes zur Wirkung und er- 
möglicht eine Bremsung durch Verengung des 
Durchgangsquerschnittes mittels Schrauben 

No. 150219. Woolley Foundry & Machine 
Works in Anderson, Indiana, V. St. A. — Rege- 
iungsvorrichtung für Expiosionskraftmaschinen. 
19. 4. 03. 



An der Schwungradnahe G' sind ;Schwung- 
gewichte G G’ exzentrisch aufgehängt, welche , 


eine auf der Schwungradwelle gleitende Hülse 
G' verschieben, von der aus der die Menge 
der Luft und des Brennstoffes bestimmende 
Kolbenschieber E verstellt wird. Die Ver- 
schiebung der Hülse G’ erfolgt durch ein auf 
der Drehachse G* der Schwunggewichte 0> 
sitzendes Zahnrad Q\ das mit einem an der 
Hülse festsitzenden Zahnrad G‘ kämmt, und 
durch einen auf der Schwungradwelle sitzen- 
den, in eine schräge Nut der Hülse G' ein- 
greifenden Stift G». 


No. 150 241 (Zusatz zum Patente 145017 
vom 9. IZ 02). Karl Reinhardt in Dortmund. 
— Regelungsvorrichtung für Expiosionskraft- 
maschinen mittels Steuerhebels mit versleil- 
barem J^ehpunkt. 

Der Oteyhnder c. in welchem sich der mit 
dem Drehpunkt Ä des Steuerhebels A ver- 
bundene Kolben k be- 
wegt, ist mit einem zweiten 
feststehenden Cylinder 
verbunden , dessen seit- 
liche Öffnung o* bei Ver- 
drehung eines unten ab- 

g eschrägten Kolbens k> 
urch den Regler mehr 
oder weniger geöffnet 
wird. Dadurch wird die 
Verbindung zwischen dem oberen und dem 
unteren Teile des Cylinders c bei der Be- 
wegung des Steuerheoeikolbens k hergestellt. 



No. 150623. Charles Hill Morgan in Wor- 
cester, V. St. A. — Einlaßventilsteuerung für 
Zweitakt-Explosionskraftmaschinen. 18. 2. 01 
Der Haken 49 der Exzenterstange 47, welche 
den schwingenden Hebel 53 beweget, hebt 
gegen Ende des Kolbenvorwärtsganges zu- 
nächst mittels des Hebels 58 die Stange 56, 
die das vereinigte Luft- und Brcnnstoßeinlaß- 
ventil steuert, so weit, daß 
Druckluft- in dcntCylinder 
strömen kann. Hierauf faßt 
die am Hebel 53 drehbar 
gelagerte -Zunge 60, 62 
unter die’Stange 56, wo- 
durch letztere beim Kolben- 
rückwärtsgang weiter ge- 
hoben wird und infolge- 
^ . dessen eine frische Ladung 

/ ' von Luft und Brennstoff in 

den Cylinder strömt, bis die 
Zunge 60, 62 infolge der Einwirkung der 
durch den Regler einstellbaren Daumens^eihe 
03 die St Inge 56 freigibt, so daß das Ventil 
unter der LInwirkiing einer Feder geschlossen 
wird. 
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No. 150 783. Joanne Piat in Roanne, Frankr. 
— Vorrichtunf' zur Regelung der Luftzufuhr 
für Explosionskraftmascninen. 5. 8. 03. 

Die vorrichtunfi; besteht aus zwei lose über- 
einander gleitenden, mit Schlitzen k und / ver- 
sehenen Cy lindem a und/. 
Der Cylinder a ist auf der 
Luftzutrittsuffnung des Ar- 
beitscylinders befestigt, 
und der Cylinder / wird 
mittels einer regelbaren 
Feder j in einer im Ruhe- 
zustand den Luftzutritt ab- 
schließenden Stellungfest- 
gehalten und beim Gang 
der Maschine selbsttätig 
infolge des Unlerdrucks 
im (Slinderinnem so ver- 
schoben, daß die Luftzu- 




i ;0 

lieh geschlossen wer 
den, während die Öffnung d für die Neben' 
liift vollkommen geöffnet bleibt. 


trittsschlitze k im festen 
Cylinder a mehr oder 
minder deckend geöffnet werden. Dies kann 
auch durch besondere Einstellung des losen 
Cylinders / von Hand bewirkt werden. 

No. 151 025. Baptiste Vaurs in Paris. — 
Vorrichtung zum Regeln der karburierten Luft 
bei’ Explosionsmaschinen. 17. 8. 02. 

Durch Drehung des 
doppelten Einstellrin- 
ges i werden die Luft- 
, j,' eintrittsöffnungen r 
^ und d vor und hinter 
der Zerstäubungsdüse 
^ ^ « gleichzeitig gere^lt. 

Hierbei kann die Off- 


g c zum Eintritt 
der nauptluft allmäh- 


No. 151 215. Amzi Lorenzo Barber in Ards- 
ley on the Hudson, New York. — Regelu^svor- | 
richtung für Explosionskraftmaschinen. 21. 8. 02. 

Bei dieser Vorrichtung werden Drossel- 
organ und Zündhebel gleichzeißg durch den 
Regler eingestellt. Außerdem kann das Drossel- 
organ, von dessen Stellung die Brennstoff- 
zufuhr abhängt, sowohl durch den Regler als 
auch von Hand verstellt werden, wobei im 
letzteren Falle die Stellung des Zündhebels 
nicht verändert wird. i 


No. 151 2b4. Gasmotoren-Fabrik Deutz in 
Cöln-Deutz. — Regeliingsvorrichtung für das 
Einströmventil von Explosionskraftmaschinen. 
8. 7. 02. 


Der Stützpunkt des die Ventilspindel be- 
wegenden zweiarmigen Hebels b wird vom 
Regler entsprechend der Elelastung der Ma- 
schine derart verschoben, daß der eine Hebel- 



ami des Hebels b verlängert und der andere 
zugleich verkürzt wird,, wodurch in bekannter 
Weise bei konstanter Öffnungsdauer die Hub- 
höhe des Ventils verschieden wird. 

No. I52 2'40. (Zusatz zum Patente 140352 
vom 30. 4. 02.) Jules Qrouvelle und H. Ar- 
quembourg in Paris. — Regelungsverfahren für 
Explosionskraftmaschinen. 18. 7. 03. 

Die Membran, mittels der die Brennstoff- 
zufuhr vermindert oder abgestellt wird, wird 
anstatt durch die Saugwirkung der Luft, wie 
beim Verfahren des Patentes 140 352, durch 



unter Druck stehendes Wasser beeinflußt. Zu 
diesem Zweck ist an die Leitung 2 ein Druck- 
Wasserbehälter z angeschlossen und in die mit 
einem Hahn k ausgerüstete Druckwasscricitung 
ein Dreiwegehahn w eingesetzt, welcher diese 
Dnickwasserleitung nach Maßgabe der ge- 
wünschten Llmlaufsgcschwindigkeiten der 
Kraftmaschine absperrt oder anstellt. 
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No. 152 61Z Emst Tuckermann in Reißholz 
b. Düsseldorf. — Steuerung des Brennstoffab- 
schluflor|rans für Explosions* 
kraftmasminen durch das 
Einlaßventil. 10. 3. 03. 

Das gesteuerte Einlaßventil 
V verscnleppt das Abschluß- 
Organ des Brennstoffes der- 
art. daß zuerst Luft allein 
uno dann bis zum Schlüsse 
Brennstoffluftgemisch in den 
Cylinder treten kann. Das Einlaßventil und 
das Brennstoffabschlußorgan werden zugleich 
oder nahezu zugleich geschlossen. 



Klasse 46 c. 

No. 143323. Sociiti anonyme fabrique natio- 
nale d'armes de tpierre in Herstal b. Lüttich. 
— Elektrischer Zunder für Explosionskraft- 
maschinen. 19. 12. 01. 

Ein mit einem Gehäuse bei b schwingbar 
gelagertes, starres Stromschlußorgan ist als 
ein das Antriebsexzenter 
(unmnde Scheibe) d um- 
gebender Ringbügel a 
ausgebildet, der an seiner 
Innenseite den Anschlag r 
für das Exzenter, an seiner 
Außenseite den Kontakt /n 
trägt und unter dem Ein- 
flüsse des Exzenters eine 
solche Schwingbewegung 
ausführt, daß ein lang- 
sames seitliches Heran- 
bewegen des' Kontaktes -m an den (iegen- 
kontakt n und ein schnelles Abbewegeii statt- 
findet. 



Öffnung fy so daß beim Betriebe die Flüssig- 
keit auf der durch die obere Mündung r be- 
stimmten Höhe erhalten wird, beim Stillsetzen 
der Maschine hingegen auf die durch die 
untere Abflußößnung f bestimmte Höhe sinkt. 
Beim Anlassen der Maschine gelangt daher 
vorteilhafterweise eine geringere Brennstoff- 
menge in den Cylinder. 

No. 143396. Fritz Henriod- Schweizer in 
Marin b. Neuenburg, Schweiz. — Vorrichtung 
zur Kühlung des Treibmittels für Explosions- 
kraftmaschinen. 22. 5. 02. 

Unmittelbar in dem Bereiche eines Luft- 
stromes ist das Zuleitungsrohr e für das 



Explosionsgemisch angeordnet, so daß eine 
intensive IQhlung des Gemisches vor seinem 
Eintritt in die Explosionskammer erzielt und 
dadurch eine niedrigere mittlere Temperatur 
innerhalb des Motors gesichert wird. 


No. 143322. John Aistine Secor in Brooklyn, 
V. St A. — Brennstoffbehälter für I’etrolcum- 
kraftmaschinen u. dgl. mit Ueberlaufmhr. 
25. 6. 01. 



Das Überlaufrohr /. des Brennstoffbcliälters 
besitzt außer der oberen Mündung f rin- 
kleine, unter der oberen Mündung angebrachte 


No. 143458. Vereinigte Maschinenfabrik 
I Augsburg 11 . Maschinenbaugesellschaft Nüm- 
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wasserräume bei Verbrennungskrafimaschinen. 
I. 6. 02. 

Einem geschlossenen Behälter r wird bei 
geschlossenen Hähnen o, p und geöffnetem 
Hahne q mittels einer Leitung s Druckluft zu- 
geführt, wodurch die in den verschiedenen 
Leitungen sowie in den Kühlräumen r, d des 
Cj'linders bezw. des Kolbens enthaltene Kühl- 
flussigkeit. entgegen der beim Betriebe herr- 
schenden Wasserströmung, in das Zulaufrohr u 
und das Ablaufrohr n gedrückt wird. 

No. 143 534. Fritz Reichenbach in Char- 
lottenburg. — Magnetischer Zündapparat für 
schnellgenende Motoren. 1. 7. 02. 

Die gesamte Masse der Magnete ist zur 
Erhöhung des Trägheitsmomentes in den 
Schwungradkranz gelegt. 

No. 143 539. Emst Eisemann 8t Cie. in 
Stuttgart. — Vorrichtung zur Erzeiufung elek- 
trischer Funken für mehrcj'lindrige »plosions- 
kraftmaschinen. 6. 10. 01. 

Mittels einer synchron zu einer Wechsel- 
strommaschine laufenden Kontaktscheibe a, 
deren Teilung der Polzahl 
entspricht, und mittels 
eines Schleifkontaktes A 
wird die Primärwicklung 
einer mit dem Strom- 
erzeuger verbundenen In- 
duktionsspule zwecks Er- 
höhung der Spannung des 
Induktionsstromes absatz- 
weise ein- und ausge- 
schaltet. Hierbei werden 
in bekannter Weise die im 
sekundären Kreise ent- 
stehenden Funken im 
Augenblicke der jeweiligen 
Stromlosigkeit der primä- 
ren Leitung durch eine 
synchron mit der Kontakt- 
scheibe a laufende und in 
dein sekundären Strom- 
kreis liegende zweite Kon- 
taktscheibe d mittels der Cylinderzahl ent- 
sprechender Stromschliißfedem auf die ver- 
schiedenen Cylinder geschaltet. 

No. 143 610. Oskar Bailly in Lüttich. — Vor- 
richtung zur gleichzeitigen Verstellung des 
Zündnockens und der Magnete der magnet- 
elektrischen Maschine hei Explosionskraft- 
maschinen. 20. 11. 01. 

Die mit schräger Rippe /5, /6 versehene 
Hülse // ist längs ihrer Achse auf der Steuer- 
welle verschiebbar und durch Hebel und 



Stangen mit 
den Magne- 
ten 23 der 
magnetelek- 
trisenen Ma- 
schine ver- 
bunden. Bei j 
Verschie- 
bung der 
Hülse // auf 
der Steuer- 
wcllc werden 
gleichzeitig 
die Magnete 
so einge- 
stellt, daß das 
I AbreiBen der 
Elektrode 6 
von der Elek- 
trode 5 stets bei Erreichung der höchsten 
I Stromspannung bewirkt wird. 

No. 143 572. Societe anonyme des anciens 
etablissements Panhard & Levassor in Paris. — 
Stromverfeiler für 
I elektrische Zün- 
I düng bei Explo- 
' sionskraftmaschi- 
: nen. 30. 1. 02. 

Jede Kontakt- 
liülse £ ist nach 
au Ken hin durch 
eine Kappe H ab- 
geschlossen , die 
zugleich als 
Klemme für den 
zur Spule führen- 
den Leitungsdraht 
b ausgebildet ist. 

No, 143870. H. W. Hellmann in Berlin,— 
Elektromagnetische Zündhebelsteiiemng für 
Explosionskraftmaschinen. 1. 5. 02. 

lÄr Elektromagnet d mit seinem von der 
Feder r zurückgenaltenen Anker r ist getrennt 
vom Zündhebel b 
angeordnet, so 
daß der Anker t 
zunächst eine ge- 
wisse Strecke vom 
Elektromagneten 
angezogen wird, 
ehe er auf den 
Zündhebel b 
schlägt und damit 
den Zündkontakt 
unterbricht. Dies 
geschieht, um dem 
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Anker zunächst eine gewisse Geschwindigkeit 
zu erteilen und infoTj^edessen eine schnelle 
Unterbrechung zu bewirken. 

No. 143 970. -Jules Emest Saint- Denis in 
Paris. — Karburator für Explosionskraftina- 
schinen. ft. 8. 02. 

Die Erfindung betrifft einen Karburator für 
Explosionskraftmaschinen, bei dem der Brenn- 
ston während seiner Mischunjj mit der atmo- 
sphärischen Luft 
durch Anprall an 
eine Kegelfläche 
zerstäubt und das 
t Gemisch zwecks in- 

niger Vermengung 
beider Stoffe aut 
seinem Wege zur 
Verwendungsstelle 
durch Siebe geleitet 
wird. Zwischen den 
beiden kegelförmig 
gestalteten Sieben p 
und /’ ist hier eine 
mit zentraler, die 
Spitze des oberen Siebkegels mit Zwischen- 
raum umfassender Bohrung versehene Quer- 
wand angebracht, um dem Gemisch an dieser 
Stelle zwecks inniger Vermengung seiner Be- 
standteile eine kräftige Ablenkung aus dem 
geraden Lauf und eine erheblich vergröBerte 
Geschwindigkeit zu erteilen. 

No. 143969. Vve. Leon Longuemare, geb. 
A. A. Lechesne in Paris. — Karbunervorrichtung 
für Explosionskraftmaschinen. 25. 2. 02. 



Eine Kappe tf, welche durch die Saugwirkung j 


des Kolbens bewegt wird und mit der Brenn- 
stoffspindel/verbunden ist, bildet eine Kammer 
für das Anfangsgemisch. Die Spitze k der 
Brennstoffspinoel I bewegt sich in einem mit 
; einer Sammelkammerg und mit strahlenfönnig 
j verlaufenden Kanälen t versehenen Verteiler a, 
dessen Kanäle von ihr gesteuert werden und 
dessen Ausflußöffnungen in die Kappe i/ 
münden. Diese ist als Gehäuse ausgebildet 
; und in solcher Weise mit Öffnungen t ver- 
I sehen, daß das angesaugte Gemisch einerseits 
I verteilt, andererseits weitergeleitet wird. 

No. 144 201. Dirk Willem van Rennes in 
Utrecht, Holl. — Verfahren zum Anlassen von 
Explusionskraftmaschinen. 16. 3. 02. 

Das ange- 
saugte Ge- 
misch wird 
während einer 
kleinen Rück- 
bewegung des 
Kolbens b in 
eine beson- 
dere Zündvor- 
richtung / mit 

Verscnluß- 
hahn n ge- 
drängt und 
von außen bei 
Ruhestellung 
des Kolbens 
durch eine 
Flamme entzündet, worauf die Zündvorrich- 
tung durch einen Hahn, Schieber oder dgl. 
sofort verschlossen wird. 

No. 144 763. Maurice Auguste Eudelin in 
Paris. — Mischvorrichtung für Explosionskraft- 
maschinen. 31. 1. 02. 

In der Brennstoffleitung befindet sich im 
Innern eines Hohlraumes e, dessen Durch- 
messer viel größer ist 
als der des Ausfluß- 
rohres der Brenn- 
stoffleitung, ein m^- 
lichst großes Venßl /. 
Bei der Ansaugung 
des Kolbens entsteht 
infolgedessen ein 
großer Druckunter- 
schied auf seinen 
beiden Flächen, wo- 
durch jede Drosse- 
lung der Flüssigkeit 
im Inncm des Rohres 
g vor ihrem Austritt durch die Zerstäubungs- 
öffnungen / verhindert wird. 
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Die eigentliche Zerstäubungsvomchfung be- 
steht aus einer an der Mündung der Brenn- 
stoffleitung angebrachten Scheibe j, die radial 
angeordnele Arme k trä^ und mit radialen 
Nuten / versehen ist, durch welche der flüssige 
Brennstoff ausströmt, um sich mit der Luft zu 
mischen. Die Arme k besitzen an ihren freien 



Enden rechtwinklig nach unten gekehrte Prell- 
kanten, gegen w^che die aus den Nuten l 
herausspntzenden Strahlen treffen und so zer- 
stäubt werden. 

Eine andere Ausführungsform besteht darin, . 
daß eine oder zwei elastische Scheiben a' oder I 
b' und f' an der Mündung der Brennstoff- 
leitung angebracht sind, so daß eine Zer- 
stäubung ocr Flüssigkeit in einem sich auf den 

t anzen Umfang des Rohres h erstreckenden 
treifen und in einer zu der Richtung der ein- 
dringenden Luft senkrechten Richtung entsteht. 

No. 144 60t. Societe Claudel ft Cie. in 
Argenteuil, Frankr. — Verfahren zur Sicherung 



der elektrischen Zündung bei Explosions- oder 
Verbrennungskraftmaschinen. 6. 11. 02. 

Die im Versagungsfalle wachsende Stärke 
des Zündstromes schaltet vermittels Solenoides 
und Umschalters eine neue Funkenstrecke unter 
Ausschaltung der versagenden ein. 

No. 144 845. Carl Klever in Karlsruhe i. B. — 
Anordnung der Cylinderschlitze bei mit dem 
Kolben steuernden Ver- 
brennungskraftmaschinen. 
7. IZ 02. 

Die Cylinderschlitze für 
Zweitaktmaschinen mit 
steuerndem Kolben sind 
schräg zueinander ange- 
ordnet, um entgegenge- 
setzte und möglichst sich 
ausgleichende Tangential- 
drücke auf die Kolbenringe 
herbeizuführen und so die 
Kolbenringe zu entlasten. 

No. 145018. Elektrizitäts-Aktiengesellschaft 
vormals W. Lahmeyer ft Co. in Frankfurt a. M. 
— Anlaßvorrichtung für Kraftmaschinen. 21. 
j 11. OZ 

Der Anlasser eines Elektromotors M (Ein- 
strömventil einer Hilfsdampfmaschine U. S.W.), 
welcher die Kraftzufuhr zu der die Andreh- 
I Vorrichtung bewegenden Hilfsmaschine be- 
! herrscht, ist mit 
' einem Vorgelege 
Si ,Si, Zz, Ä, dessen 
I Triebrad St von der 
Hilfsmaschine an- 
getrieben wird, 
durch eine Feder / 

(belastete Schnur 
oder dgl.) in der 
Weise verbunden, 
daß durch das 
Steuerorgan die 
i Kuppelung der An- 
drenvorrientung mit 
I der Kraftmasdiine 
und die Kraftzufuhr 
zur Hilfsmaschine 
M bewirkt wird. 

Das in seiner End- 
lage gesperrte 
Steuerorgan wird 
durch das sich 
selbst abkuppelnde 
bewegliche Vorge- 
lege ausgelüst und durch die Feder / (belastete 
Simnur u.s.w.) in seine Nulllage zurückgeführt, 
sobald die Geschwindigkeit der Kraftmaschine 

22 
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die ihr durch die Andrehvorrichtung erteilte 
Ucschwindigkeit überschreitet. 

No. 145663. La Compagnie Duplex in Paris. 
— Veroaser für mit flüssigem Brennstoff arbei- 
tende Exnlosionskraftmaschinen. 22. 6. 02. 

Der Vergaser erhitzt zwei verschiedene 
Ströme J und e, nämlich das Gemisch der 
mit flüssigem Kohlenwasserstoff karburierten 
Luft und einen gewissen Zuschuß reiner Luft, 



mittels 'eines Brenners j auf annähernd die 
gleiche Temperatur, bevor die beiden Ströme 
mjden Cylinder der Kraftmaschine übergeführt 
werden, zu dem Zwecke, Explosionsversager 
zu verhindern und eine vollkommenere Ver- 
brennung des explosiblen Gemisches herbei- 
zuführen. 

No. 145 664. Motorfahrzeug- und Motoren- 
fabrik Berlin, Akt.-Ges. in Manenfelde b. Berlin. 
— Mischvorrichtung für mit zwei verschiede- 
nen Brennstoffen betriebene Explosionskraft- 
maschinen. 28. 6. 02. 



Zwischen zwei die Brennstoffdüsen c und r* 
enthaltenden Kammern a und b ist ein Hahn d 
mit Luftzutrittsöffnung / derart angeordnet, 
daß je nach seiner Steilung vom Arbcitskolben 
der Kraftmaschine abwechselnd das eine .Mal 
von der Kammer a Benzin und Außenluft, das 


andere Mal von der Kammer b Spiritus und 
Außenluft angesaugt werden kann. Während 
die Ansaugung des Brennstoffes aus der einen 
Kammer sTattnndet, bleibt die Nachfüllung der 
anderen Kammer mit Brennstoff abgestellt. 
Durch feinere Einstellung des Hahnes d kann 
gleich die Luftzutrittsöifnung / verengt und 
idurch die Gemischbildung nach Bedarf ge- 


»cnincn. lu. lu. ox. 

dem Elüssigkeitsspiegel 
r^ liegenoer, mit den 
Müssigkeitsbehälters a 



ZU; 

dai 

regelt werden. 

No. 145665. Ch. Faure und B. Schild in 
Genf. — Karburiervorrichtung ohne Schwimmer 
für Explosionskraftmaschinen. 10. 10. 02. 

In dem Raum über dem Flüssig 
sind eine Anzahl schr^ 

Seitenwandungen des Mussigk 

dicht verbundener 
Platten d, g 
in solcher Weise 
angeordnet , daß 
für die in Wellen- 
bewegung befind- 
liche Flüssigkeit 
Fangkammem ge- 
bildet werden, die 
nur durch sieb- 
artige Zwischen- 
wände </', e',/', g' miteinander in Verbindung 
stehen. I>ie Zuführung der Luft in die un- 
mittelbar über dem Flüssigkeitsspiegel liegende 
Kammer erfolgt durch ein in jene Kammer 
reichendes, mittels eines Hahnes A' abschließ- 
bares Rohr b. 

No. 145666. Vasile Sfetescu in Berlin. — 
Benzinverg.aser für Motorfahrzeuge. 15. 11.02. 
(Zusatz zum Patente 132 148 vom 17. 1.01.) 

Der Auf- 
fangtrichter 
Ä' des Ver- 
gasers nach 
Patent 

132148 wird 
unmittelbar 
hinter dem 
an der Lenk- 
stange f be- 
festigten Mo- 
torkörper d angeordnet und der Vorderteil des- 
selben mit einem beweglichen Gelenk ver- 
sehen, um die Drehungen der Lenkstange t 
mitmachen zu können, behufs unmittelbaren 
Auffangens der 
an den Kühl- 







rippen erwärm- 
ten, zur Ver- 
gasung dienen- 
den Luft. 
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No. 145667. Karl Kleyer in Karlsruhe i. B. 
— Brennstoffpumpe. 7. 12. 02. 

Bei dieser Brennstoffpumpe ist im Innern 
der Pumpe zwischen dem gewöhnlichen, leicht 
belasteten Druckventil w (oder einem ent- 
sprechenden Teil) und dem Pumpenkolben A 
ein vom Kolben der Pumpe 
aufzudrückendes Dichtun^- 
ventil VI eingebaut, welches 
im Saughubende des Kol- 
bens mit starkem Druck auf 
seinen Sitz zurückgeführt 
wird, zu dem Zweck, einen 
möglichst vollkommenen 
Abschluß gegen Zurück- 




pressen des flüssigen Brennstoffes durch das 
schwach belastete normale Druckventil V 2 
herbeizuführen. 

Dabei können der Pumpenkolben k und das 
Dichtungsventil vi fest miteinander verbunden 
sein, oder die Bewegung des Pumpenkolbcns 
wird durch Zwischenglieder, beispielsweise 
Hebel m, auf das vom Pumpenkolben getrennte 
Dichtiingsventil vi übertragen. 

No. 145668. Heinrich Fischer in Kreuz- 
wertheim, Unterfranken. — Schalldämpfer für 
Explosionskraftmaschincn und Dampfma- 
schinen. 25. 12. 02. 

Der Schalldämpfer besteht aus zwei oder 
mehreren teleskopartig ineinander verschieb- 



T.^ 




baren, unter Feder b, b' oderOewichtsbelastung 
stehenden Hohlkörpern o, a' . . ., die nach er- 
folgter Auseinanderbewe^ng durch den Über- 
druck der Auspuffgase selbsttätig in ihre ur- 
sprüngliche Stellung zurückkehren. 


Wasserzuflusses für Explosionskraftmaschinen. 
31. IZ 02. 



In die Zündstromleitung wird ein Flüssig- 
keitskontakt £, g“ eingeschaltet, der durch das 
Fallen des Wasserspiegels in einem vom Kühl- 
wasser durchflossenen, mit Entleeningsöff- 
nungen /, /' versehenen Gefäße A geöffnet wird. 

‘ No. 146329. Pierre Pascaud in Paris. — 
Karburiervorrichtung mit 
mehreren Dochten. 25. 

10 . 02 . 

Die einzelnen Dochte 
b, b sind von Röhren e, 
deren Länge verändert 
werden kann, so um- 
eben, daß die zu kar- 
urierende Luft in dünner 
Schicht die Dochte von 
I unten nach oben be- 
streicht. Der so erzeugte 
Luftstrom trägt nicht nur 
I zu seiner eigenen Kar- 
I buriening, sondern auch 
noch zur Speisung der 
Dochte bei. 

No. 145 670. Otto Baumgärtel und Rudolf 
Kallenbach in Dresden. — Vorrichtung zur Ver- 
stellung des Zündzeitpunktes an Explosions- 
kraftmaschinen. 27. 2. 03. 




No. 145669. Oasmotoren - Fabrik Deutz in 
Cöln-Deutz. — Vorrichtung zur Unterbrechung 
des ZOndstromes bei Ausbleiben des KOhl- 


Ein an seiner unteren Fläche schräg zur 
Cylinderachse stehender Körper d, der aus 
zwei Teilen n, r besteht, ist mit einem Aus- 
22 * 
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schnitte q versehen und im C>linder a isoliert 
gelagert. Bei entsprechender Einstellung durch 
eine Handkurbel / kann durch diesen Körper 
mit Hilfe einer atri Kolben befestigten Klinke r 
sowohl Vor- als auch Nachzündung, Zündung 
in der Totpunktla^ des Kolbens und auch 
ein Ausfallen der Zündung erreicht werden. 

No. 146 387. (Zusatz zum Patente 145 018 
vom 21. 11. 02.) Elektrizitäts-Aktien-Gesell- 
schaft vorm. W. Lahmerer & Co. in Frank- 
furt a. M. — Anlaßvornchtung für Kraftma- 
schinen. 28. 1. 03. 

Die Andrehvorrichtung wird von einem ent- 
fernten Punkte aus mittels eines mechanischen 
oder elektrischen Relais eingerückt. Durch 



Schließung des Schalters 5 beispielsweise wird 
der Kern in das Solenoid t" gezogen und ver- 
mittels der Kette K und des l«ttenrades /? 
der Hebel K des Anlassers in die Einschalt- 
stellung gebracht. 

No. 147 044. Josef Oawron in Schöneberg- 
Berlin. — Funkeninduktor zur Zündung von Ex- 



plosionskraftmaschinen mit Schnellunterbrecher 
durch Wagnerschen Hammer. Z 8. 02. 

Bei einem Wagnerschen Hammer wird der 
in der Schraube A gelagerte obere Kontaktstift / 
gegen den t)ruck einer Feder /axial verschieb- 
bar gemacht, so daß der Kontakt erst dann 
plötzuch unterbrochen wird, wenn der Wagner- 
sche Hammer bereits einen Teil seiner Ab- 
wärtsbewegung ausgeführt hat. 



Der obere federnde Kontakt kann auch durch 
eine an dem Hammer e befestigte Kontakt- 
feder g ersetzt werden. 


No. 147 476. Soci^te Anon^e des Moteurs 
8i Automobiles Dechamps in Brüssel. — Durch 
die Steuerungseinrichtung bewegte Schmier- 
vorrichtung für Auto- 
mobilmotoren. 2Z Z 03. 



Die Vorrichtung dient 
zum Schmieren der im 
Kurbelgehäuse einge- 
schlossenen Teile von 
Automobilmotoren, wo- 
bei die die Ventilspindeln 
bewegenden Gleitstücke 
f als Olverteiler dienen. 
Die gemeinsame Ölzu- 
leitungsrinne a zu den 
verschiedenen Gleit 
bahnen b läßt das Öl 
in einen in jedem Gleit- 
stück r befindlichen 
axialen Kanal g und 
vermittels einer Aus- 
sparung o in einen senk- 
rechten Kanal p der 
Gleitbahn übertreten, 
von wo aus es in das 
Kurbelgehäuse läuft. 


No. 147060. Societ^ de Ploeg, H. Colliez, 
Loustau ft Cie. in Saint-Maurice , Seine. — 
Speisevorrichtung für Explosionskraftmaschi- 
nen mit zwei Gegenventilen. 25. 5. OZ 
Bei einer Gemischbildungsvorrichtung wird 
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Druck von B her in 
den Mischratim rujre- 
führten Brennstoffes 
dadurch geregelt, daß 
der Abstand der beiden 
Ventile b und F itn der 
Spindel F. verändert 
wird, und zwar durch 
Drehen der Spindel 
mittels der nach Lösen 
der Klemmschraube r | 
freigegebenen, an 
einem Vierkant O der 
Spindel E angreifen- 
den Büchse P. Durch 
die Spindeldrehung 
wird ein Höher- und 
Tieferschrauben des an 
der Drehung durch Nute / und Nase e ver- 
hinderten Ventiles F bewiAt. 

No. I470Ö8. Adolf : 
Schweigart in Barmen- 
Wichlinghauscn. — Vor- i 
richtun^ zur Vermeidung i 
von Storungen in der Gas- 
leitung von Gasmotoren. 
15. 1. 02. 

ln die Leitung ist ein : 
Gehäuse a mit einem auf- | 
rechten Rohr b einge- i 
• schaltet, welches Hau^n 
rf, r,f,g trägt und Durch- 
lässe h besitzt, so daß 
sich etwaige Rückschläge 
in dem so gebildeten 
Labyrinth verfangen und 
unschädlich gemacht wer- 
den. 

No. 147 477. (Zusatz zum Patente No. 141 438 
vom 8. 6. 02.J Felix Conti und Jos. Marius 
Arnaud in Pans. — Schalldämpfer für Abgase, 
Abdämpfe oder dergl. 21. 4. 03. 



Beim Schalldämpfer des Hauptpatentes wird 
der Abgasstrom mehrfach geteilt, so daß die 


' Ströme beim Austritt unter einem gewissen 
Winkel aufeinander prallen. Es sind nun hier 
in der unteren ^hale b noch einstellbare und 
verschließbare Öffnungen angebracht, so daß 
die Gase unmittelbar auspuffen können. 

No. 147515. Friedrich May in Montigny bei 
Metz. — Vorrichtung zur Erzeugung von 
Druckgas. 30. 8. 02. 

Die Entzün- 
dung eines Ge- 
misches von 
Schießpulver, 
Dynamit und 
Benzin , wel- 
ches Gemisch 
der Zündstelle 
durch ein mit 
Mulden c ver- 
sehenes Rad 
zugeführt wird, 
erfolgt an der 
Zünastelle h 
im Inneren des 
geschlossenen 
Kessels a unter Zufuhr eines sauerstoffreichen 
Gases (z. B. Luft). Zur Kühlhaltung des Ex- 
plosionsgenüsches wird dieses Gas im ßüssigen 
Zustande zugeleitet und auf dem Wege zur 
Zündstelle verdampft. 

No. 148106. Gustav Trinkler in Linden bei 
Hannover. — Vorrichtung zum Einführen von 
Brennstoff in den mit verdichteter Luft er- 
füllten Verbrennungsraum von Kraftmaschinen. 
25. 5. 01. 

Der durch Rohr q und Kanal 5 zuströmende 
ßüssige Brennstoff oder der durch Rohr r durch 



ein besonders ausgebildetes Ventil m n zuge- 
führte staubförmige Brennstoff wird zunächst 
während der Saugperiode in den Kanal g b / 
- eingeführt. Bei der nun folgenden Kompression 


die Menge des unter 
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erfüllt sich 
der Raum iv, 
der durch die 
beiden Aus- 
g[leichs- 
kanale v und 
ghi mit dem 
Verbren- 
nungsraum 
in Verbin- 
dung steht, 
mit verdich- 
teter Luft, so 
daR der im 
Kanal g h i 
befindliche Brennstoff unter der beiderseitigen 
gleichen Druckwirkung noch in Ruhe bleibt. 

In der Kammer iv bewegt 
sich ein gesteuerter Druck- 
kolben X. Gegen Ende der 
Verdichtung wird derselbe 
so verschoben, daR eine der 
Ausgleichsöffnungen v ge- 
schlossen wird. Der sich 
weiter vorwärts bewegende 
Kolben erzeugt hierbei einen 
weiteren Druck in der Kam- 
mer w und drängt dadurch 
den Brennstoff aus g h i zerstäubend in den 
Verbrennungsraum. 

No. 148 133. Vereinigte Maschinenfabrik 
Augsburg und Maschinenbaugesellschaft Nürn- 
berg A.-G. in Nürnberg. ~ Kolbenkühlvorrich- 
tung für Gasmotoren. 26. 2. 03. 



Das Wasser wird in je zwei aufeinander 
folgenden halben Hüben, die vor und nach 
der einen Totlage statt- 
finden, von zwei Ka- 
nälen c, d der Kreuz- 
kopfgleitbahn b aus 
zugetührt bezw. abge- 
leitet durch zwei 
Schlitze m, n der Wan- 
dung des Kreuzkopfes 
o. Tn den beiden ie- 
weils nächsten |halben Hüben werden die 
beiden Kanäle c, d durch den Kreuzkopf a ab- 





I geschlossen und zugleich dessen Schlitze m, n 


l 1 

□ 


jt 


.* 



1 - 



' durch einen Querkanal q der Gleitbahn b mit- 
einander verbunden. 

I No. 148483. Rudolf HeRler in Halle a. S. 
1 — Vergaser für flüssige Brennstoffe. 4. 11.02. 



Der von p her ziigeführte flüssige Brenn- 
stoff tritt unter regelbarem Drucke durch eine 
poröse Wand / und wird von dem diese be- 
streichenden Druckluftstrom aufgenomnien. 
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Infolge der veränderlichen Brennstoffzuführ- 
drucke sind verschiedene Sättigungsgrade er- 
zielbar. 


No. 148320. Anton van 
Altena in Heemstede bei 
Harlein, Holland. — Vor- 
richtung zur Verlegung des 
Zündzeitpunktes für mit 
oszillierendem Magnet -In- 
duktor arbeitende Explo- 
sionskraftmaschinen. 17. 12. 
02 . 

Die zu dem Induktor 
führende Stai^e m wird 
mittels einer Kurbelschleife 
k, k, l von der Nebenwelle e 
aus bewegt. Das Gleit- 
stück / der Kurbelschleife 
ruht in einer drehbar ge- 
lagerten Scheibe n, deren 
Drehung mittels einer 




Stange r die Bewegungsrichtung desf Qleit- 
stückes / und damit den Zeitpunkt uer Zündung 
ändert 


No. 148613. J. Howard Johnston in Paris. 
— Karburiervorrichtung für Explosionskraft- 
maschinen. 16. 6. 03. 

Das untere Ende der Öleinspritzdüse 3, das 
mehrere Löcher oder Schlitze 4 trägt, taucht 
in eine Flüssigkeit ein, die dichter als der 
Brennstoff ist, z. B. in Quecksilber. Dieses 
ist in zwei miteinander in Verbindung stehen- 
den, sonst geschlossenen Behältern 6 und 7 
enthalten, hn Behälter 6, in den die Brenn- 


stoffzuleitung 8 einmündet, ist das Rohr 3 
zentral angeordne{. Der Behälter 7 steht 
durch eine weite Öffnung 8 mit dem für das 
Gemisch dienenden Ansaiigkanal in Verbin- 
dung, so daß die Saugwirkung in diesem Be- 
hälter stärker ist als im Behälter 6 und ein 
Sinken der dichten Flüssigkeit in 6 herbei- 
geführt wird, wodurch um so mehr Durch- 




gänge 4 für den Durchtritt des oberhalb der 
Sperrflüssigkeit schwimmenden Öles von dem 
zurücktretenden Quecksilber bloßgelegt wer- 
den, als die Ansaugung _kräftiger ist, zum 
Zweck, die angesaugte Ölmenge stets der 
gleichfalls angesaugten Luftmenge proportional 
zu halten. Die konzentrische Anordnung der 
Düse 3 und der beiden Behälter 6 und 7 
schaltet den störenden Einfluß der Niveau- 
änderungen beim Neigen der Vorrichtung aus. 


No. IM 484. Ludwig Egger in Meilen, Kan- 
ton Zürich, Schweiz. — Vergaser für Kohlen- 
wasserstoffkraftmaschinen. IZ 12. OZ 
Die Brennstoffdüse 2 ist zentral in dem 
senkrecht aufsteigenden Frischluftkanal / ange- 
ordnet, und diesen 
umgeben die un- 
mittelbar überein- 
ander liegenden, an- 
einander jpreiuen- 
den Rin^ume 15 
und 8. Der obere 
Ringraum 8 wird 
von dem Brennstoff 
durchflossen und 
enthält den zur Er- 





haltung eines bestimm- 
ten Flüssigkeits- 
spiegels dienenden 
Überfall 10, so daß der 
überschüssige Brenn- 
stoff aus der durch 
die zwei radial angeordneten Zwischenwände 
9 und 10 von dem oberen Ringrauin S abge- 
grenzten Kammer /2idiirch das Rohr 13 wieder 
zur Brennstoffpiinipe Zurückläufen kann. Die 


r 
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Kammer /5 dient zum Beheizen des Karbu- 
rators mittels der durch die Stutzen 16 und 17 
ein- und austretenden Auspuffgase. 

No. I4S657. Henrik August Bcrtheau in , 
Stockholm. — Anlaßvorrichtung für Explosions- I 
kraftmaschinen. 17. 10. 02. 

Die Explosionskammern d, e sind derart mit ; 

dem Preßluftbe- 
hälter/verbunden, I 
und die Einlaß- : 
Ventile für die ; 
Preßluft werden j 
in der Weise ge- i 
steuert, daß die I 
Einführung der 
Preßluft m die 
eine Kammer 
gleichzeitig mit 
dem Einsaugen 
des Qasgemiscnes 
in die andere Kam- 
mer und umge- 
kehrt stattfindet, 
so daß schon während des ersten Kolbenrück- | 
ganges eine Verdichtung des Gasgemisches • 
erfolgt. I 



No. 148 658. August Vogel in Lausanne. — 
Elektrische {Zündkerze für Explosionskraft- 
maschinen. 6. 3. 03. 

Die Kerze ist mit einem Zündstifte versehen, I 


welcher an dem im Explosiunsraum liegenden 
Ende mit einer glockenför- 
migen Haube versehen ist, * 

von deren Rand die Funken ITi 

abspringen und welche die , 
direkt vor dem Isolierstift 
liegende Öffnung überdefkt. i | 

Um den Rand dieser Off- , m ! -rt 
nung ist eine Zarge c an- /• 

georanet , welche von der 
glockenförmigen Hauhe /i 
überdeckt wird, zum Zwecke, * 
durch die Zarge ein Ein- 
dringen von unter die Haube ' 
tretendem Ruß in die Öffnung zu verhindern 
und dadurch den Isolierstift vor Verunreini- 


gung und einer aus dieser erfolgenden Ein- 
buße der Isolierfähigkeit zu schützen. 


No. 148 65Q. James Duffield in Tallantyre 
Hall, James Frederick Bennct und Hedley 
Stanley Moorwood in Sheffield. — Speisevor- 
richtung für Karburierapparate mit Drch- 
schieber. 29. 3. 03. 

Die in einem Block angeordneten Kanäle / 


und p- für Luft- und Brennstoffeinlaß werden 
mittels eines Drehschiebers f eingestellt, der 



die Schlitze d und e trägt, von denen einer 
oder welche beide an Breite nach einem Ende 
hin abnehmen. 

No. 148 859. Achille Knapen in Löwen, 
Belgien. — Selbsttätig regelbare Mischvorrich- 
tung für Karburatoren von Explosionskraft- 
maschinen. 17. 6. 02. 

Die Vorrichtung führt der .Maschine bei 
jedem Saughube eine bestimmte abgemessene 
BrennstoffMüssigkeitsmenge zu, indem der 
durch / zuströmende 
Brennstoff um das Kugel- 
ventil B herumströmend 
in die Kammer A fließt, 
so lange, bis das Ventil 
B unter der Wirkung der 
j. dasselbe belastenden Fe- 
' der zum Schließen frei- 
gegeben wird. Hierzu 
wird die den Bund a 
tragende Spindel D des 
Luneinlaßventils H bei 
eintretender Saugung ab- 
wärts bewegt, wobei zu- 
erst die Kugel zum Auf- 
sitzen gelangt. Alsdann 
bewegt der Bund a das 
Ventil C mit nach unten 
und öffnet es entgegen 
der Wirkung einer Schraubenfeder, so daß 
die in der Kammer A abgemessene Brenn- 
stoffmenge mit der durch J, B eingelassenen 
Außenlult zum Cylinder geführt wird. 

No. 148 956. (Zusatz zum Patente 117 535 
vom 5. 7. 99.) Rud. I'awlikowski in Görlitz. — 
Gekühltes Auspuff- bezw. Einsaug- oderOas- 
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Ventil für Explosions- oder 
Verbrennungskraftmaschinen. 
11. Z 03. 

Die Kühlwasserzuleitung 
des Ventils a besteht aus zwei 
oder mehreren Rohren b und 
c: das eine Rohr b bildet das 
Ende einer festen Wasser- 
leitung, das andere c durch- 
dringt in bekannter Weise die 
VenBlspindel der Länge nach 
und ist am Ventilkegel be- 
festigt Bei Ventilen, deren 
KopT nach unten gerichtet ist, 
dient ein auf die Ventilspindef 
gesetzter, die Spindclfünning 
ubergreifender Rand zur AuP 
nähme und Fortleitung des 
verbrauchten Kühlwassers. 


No. 149050. Siegener Maschinenbau-Aktien- 
gesellschaft vormals A. u. H. Oechelhäuser in 
Siegen. — Einstellbares Brennstoff-Ventil. 18. 
Z &. 


Das Mischventil besitzt einen von der Ven- 
lilbewegung unabhängigen Kolbenschieber e, 
der im Einlaßventil a zentral so angeordnet 

ist daß die Ein- 
strömöffnung d 
des Einlaßven- 
tils durch die 
Schieber- 
schlitze / je 
nach der Ein- 
stellung des 
Schiebers mehr 
oder weniger 
freigegeben 
werden. Die 
Hülse g des 
Kolben- 
schieberseträgt 
am oberen 
Ende Gewinde, das in einer am Ventilgehäuse 
befestigten Mutter i geführt ist, so daß bei 
Drehung der Hülse g bezw. des Kolben- 
schiebers e derselbe zugleich axial verschoben 
wird. Die Drehung der Hülse g bezw. des 
Schiebers e kann vom Regler aus erfolgen, die 
Axialverschiebung durch einen vom Qasdnick 
beeinflußten Kolben oder dergl. oder umge- 
kehrt. 



I 

i 


einem Kondensator zur Enßadung der Primär- 
stmle durch einen Vibrationshammer versehen. 
Das Neue besteht darin, daß durch einen 
parallel zur Primärspule B geschalteten Hilfs- 



kondensator O mittels dtfr von der Maschine 
angetriebenen Kontaktvorrichtung E ein Zünd- 
funken zwischen den Kontaktspitzen c, c des 
Sekundärstromkreises erzeugt wird. 


No. 149313. E. Hocke in Mailand und Dr. 

S. Löffler in Witkowitz. — • Anlaßvorrichtung für 
Explosionskraftmaschinen. 16. 3. OZ 
Die Gestänge der durch Nockenscheiben ' 
mit ungleich honenIHöckem gesteuerten Ventile 
/2, /3 sind so mit dem Gestänge des Druck- 
luftventils 2 verbun- 



den, daß nach dem 
Offnen des Ventils 2 
beide Höcker der 
Nockenscheiben auf 
die Ventilgestänge 
/6, 17 einwirken, der 
Motor also als Druck- 
luft-Zweitaktmotor 
anlaufen kann, und 
daß durch Schließen 
des Druckluftventils 
nach erfolgtem An- 



No. 149115. John Splildorf in Manhattan, 
V. St. A. — Elektrische Zündvorrichtung für Ex- 
plosionskraftmaschinen. 23. 6. 03. 

Die Zündvorrichtung ist. wie bekannt, mit 


lauf nur die hohen Höcker der Nockenscheiben 
I auf die Ventilgestänge einwirken, um den 
Motor als Viertakt-Explosionskraftmaschine 
I weiter arbeiten lassen zu können. 
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No. 140393. Eustace W. Hopkins in Berlin. 
- Luftregler für Oasmaschinen. 20. 3. 02. 

• Die beiden Figuren 
stellen zwei verschie- 
dene Ausführungen des 
Luftreglers dar. Die 
Größe der Lufteinlaß- 
öffnungen 0 wird selbst- 
tätig mittels einer Dros- 
selvorrichlung dadurch 

f eregelt, daß deren unter 
inwirkung derSaugung 
in der Luftleitung arbezw. 
/ stehende wirksame 
Fläche ZI bezw. /•' eben- 
so groß ist als die unter 
Einfluß der Saugung in 
der Gasleitung a stehen- 
de Fläche r oder r' der 
Gasglocke. Bei fester 
Verbindung der beiden 
Flächen und nach Ein- 
stellung des Verhält- 
nisses zwischen Luft und 
Gasmengen kann daher die in der Gasleitung 
im Verhältnis stets mehr als in der Luftleitung 

zur Geltung 






chen p und r> erreicht ist. 

Same Fläche r bezw. r' der Gasleitung. 


kommende 
Saugwirkung 
durch Bewe- 
gung der Gas- 
glocke b bezw. / 
auch die wirk- 
same Fläche des 
Luftreglers nur 
so lange ver- 
schieben bezw. 
die Größe der 
LufteinlaßöH- 
nungen o ver- 
ändern , als in 
der Luftleitung 
im Verhältnis 
dieselbe Saug- 
und Druckwir- 
kung auf die 
wirksamen Flä- 
wie auf die wirk- 


No. 140 2)6. Adolphe Clement in Levallois- 
Perret, Seine. — Kontrollvorrichtung für die 
Zündung von mehrcvlindrigen Explosionskraft- 
niaschineii. 30. 8. 02. 

Durch isolierte Melallslangcn H. die zur 
Verbindung je zweier Kontaktfedern h. h' 



dienen , wird 
ein Unter- 
brecher für den 
primären 
Stromkreis 
eines jeden Cy- 
linders gebil- 
det. Die Un- 
terbrecher tra- 

ß en mit Zahlen 
ruckknöpfe C, 
so daß man durch Her- 
unterdrucken je dreier 
dieser Knöpfe finden kann, 
welcher Motoreylinder 
nicht re|Klrecht gezündet 
wird. Dies ermöglicht 
es, den Unterbrecher bei 
Kurzschluß zu isolieren 
und' im Notfall -ohne Aufenthalt mit nur einem 
einzigen Cylinder weiter zu arbeiten. 



No. 149 734. Henry Thomas Dawson und 
I Henry Alfred Dawson in Canterbuiy, Engl. — 
Verfahren zur Erzeugting von Zündfunken für 
Explosionskraßmascninen unter Anwendung 
einer in sich geschlossenen magnetelektrischen 
Maschine. 9. 12. 00. 

Gegen eine von der Ankerwclle gedrehte, 

I an ihrem Umfange mit Einschnißen 36 ver- 
I sehene isolierte Scheibe 22 wird unter Ein- 



wirkung einer Feder 33 
das eine Ende eines iso- 
liert und drehbar gelager- 
ten Hebels 30 angedruckt. 
Das mit einem Kontakt- 
stift 32 versehene andere 
Ende dieses Hebels wird 
abwechselnd durch die 
Feder 33 gegen das Stift- 
ende einer isolierten, an 
die prim.ire Wicklung der Induktionsspule an- 
geschlossenen Schraube 33 gedrückt und von 
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der letzteren behufs Unterbrechung des pri- 
mären Stromkreises und gleichzeitigen Indu- 
zierens eines sekundären Spulenstromkreises 
unter Mitwirkung des gegebenenfalls bei jedem 
Kontakt eine um i;ine halbe Umdrehung von 
der vorhergehenden abweichende Stellung ein- 
nehmenden Ankers 2 wieder abgehoben. Die 
in der Induktionsspule erzeugten sekundären 
Ströme werden durch einen von der Scheibe 
22 mitgenommenen, an die sekundäre Wick- 
lung der Induktionsspule angeschlossenen 
radialen Metallfinger 43 wechselweise dem 
einen oder anderen der je mit einem Funken- 
stift elektrisch verbundenen Knöpfe 40 abge- 
geben. 

No. I4Q6QQ. Hofmann u. Zinkeisen in 
Zwickau i.S. — Gemisch- bezw. Regelungsventil 
für Verbrennungskraft- 
maschinen mit ent- 
lastetem Doppelsitz- 
ventil. 21. 4. 03. 

Um eine Verunreini- 
gung der Ventilspindel 
durch Teerkondensate 
zu vermeiden, besitzt 
das entlastete Doppel- 
sitzventil, dessen einer 
Teller b den Oaskanal 
öffnet und schließt, 
einen .glockenförmig 
ausgebildeten Luftven- 
tilteller d, welcher die 
im Luftzuleitungsraume c liegende Ventilstange 
t nebst Führung h umfaßt und ihre Bespülung 
durch die teerhaltigen Gase auch bei geöf^ 
neter Stellung ausschließL 



No. 149735. Firmin Brückert in Roiisies- 
Maubeuge, Frankr. — Vorrichtung zum Ein- 
spritzen von Wasser bezw. Wasserdampf in 
. den Arbeitsraum 

von Explosions- 
kraftmaschinen. 
10 . 12 . 02 . 

Das Wasser 
oderderWasser- 
dampf wird mit- 
tels eines unter 
der Einwirkung 
der Explosions- 
gase stehenden, 
das Einspritz- 
ventil aufneh- 
inenden Diffe- 
rentialkolbens eingespritzt. Die beiden durch 
diesen Kolben abgeschlossenen Räume des 



Nebencylinders dj^nämlich der Einspritzwasser- 
raum k und der Druckausgleichraum /, stehen 
mit dem Kühlwasserraum in Verbindung. 


No. 150 053. Claude Ramoneda in Bcifort, 
Frankr. — Elektrische Zündkerze für Explosions- 
kraftmaschinen. 1. 11. 02. 

Ein Ventil öffnet sich 
während der Ansaugeperi- 
ode des Motors gegen den 
Dnick einer Feder selbst- 
tätig und läßt einen Luft- 
strom von außen nach 
innen eintreten , zwecks 
Kühlung und Reinigung 
der Innenflächen der And- 
kerze von Schmutz oder 
sonstigen Niederschlägen. 

Dabei Kann die Elektrode / 
beweglich angeordnet und , 
an ihrem unteren Ende zu 
dem Ventile ausgebjldet 
sein. 



No. 150 054. Henri Brasier in Paris. — Karbu- 
rator für Explosions- 
kraftmaschinen. 7. 3. 
03. 

Die Brennstoff- 
strahlen werden aus 
gegeneinander ge- 
neigt angeordneten 
Düsen b so gegen- 
einander geführt, daß 
sie sich in der Mittel- 
achse des Karburier- 
raumes a unter einem 
Winkel treffen und 
dadurch zerstäuben 
und sich mit der 
Ansaugluft innig 
mischen, ein beson- 
deres Prallorgan somit erübrigen. 

No. 150 080. Socifte Anonyme des Anciens 
Etablissements Panhard 8i Levassor in Paris. 
— Vorrichtung an Schalldämpfern zur Ver- 
hinderung der Vibrationen derselben. 

Die inneren oder äußeren Flächen der Schall- 
dämpferwandungen werden mit plastischem 
Material geeigneter Beschaffenheit, z. B. mit 
gewebtem Asbest, aiisgekleidet. Diese Aus- 
kleidung wird an der Wandung mittels eines 
Drahtnetzes, eines durchlochten Bleches oder 
einer anderen geeigneten Einrichtung festge- 
halten. 
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No. 150055. Frc- 
derick Hiigh Smith 
in Dalchet b. Wind- 
sor, Engl. — ,Kar- 
biiriervoirichtung 
für Explosionskralt- 
maschinen mit einer 
den flüssigen Koh- 
lenwasserstoff zu- 
führenden Hülse. 
4. 4. 03. 

Die beim An- 
saugen durch den 
Saiigluftstrom mit 
Hilft einer Scheibe 
/ angehobene, vom 
Brennstoff benetzte 
Hülse g, deren 
Hubhöhe und so- 
mit deren dem Luft- 
strom ausgesetzte 
Länge geregelt 
werden kann, dient 
als Brennstoffzu- 
führung. 

No. 150 IS4. Heinrich Spühl in St. Oallen, 
Schweiz. — Selbsttätige Vorrichtung zum 
Schmieren, Filtrieren und Köhlen des ^hinier- 
öles für Explosionskraftmaschinen. 23. I. 03. 

Das Schmieröl wird unter Wegfall jeglicher 
besonderer Rohrleitung, Schmierpumnen, Kühl- 
körper u.s.w. in der Maschine selbst ohne 
Mitnilfe besonderer treibender Mittel in einem 
und demselben Kreislauf verteilt, filtriert und 
gekühlt, wobei das Cylinderknhiwasser auch 
zum Kühlen des filtrierten Schmieröles dient. 

No. 150 220. James Samuel Foly in West- 
Bromwich, Engl. — Zündstöpsel für Explosions- 
kraftmaschinen. 26. 5. 03. 

Die Pole bestehen aus mehreren in Büscheln, 
Bündeln, Reihen oder dergl. angeordneten 
feinen Drähten, welche in eine ^itze oder 
ein allmählich sich verjüngendes Ende aus- 
latifen können. 

No. I503Q3. Friedrich Aug. Haselwander in 
Rastatt. — Elektrischer Zünder für Explosions- 
kraftmasehinen. 30. 11. 02. 




dem Verbrennungsraume zugewendeten Seite. 
Die Hülse m ist leicht abnehmbar, so daO sie 
zur Reinigung des Isolierkörpers ohne Zer- 
legung des ganzen Zünders abgenommen 
werden kann. 

No. 150 394. David Thomas Davies in Bir- 
mingham, Engl. — Verfahren zur Kühlung des 
Kühlwassers von Explosionskraftmaschinen. 
22. 4. 03. 

Das zu kühlende Wasser wird von einem 
Behälter aus in natürlichem oder künstlichem 
Umlauf durch Röhren aus Gewebe von solcher 
Beschaffenheit und Stärke geleitet, dafi einer- 
seits ein stärkeres Abfliellen des Wassers durch 
die Rohrwandnngen vermieden wird, anderer- 
seits eine genügende Wassermenge das Ge- 
webe durchdringen kann , um eine dünne 
Schicht auf der äuHeren Oberfläche der Qe- 
weberöhren zu bilden, so daß das nach dem 
Durchströmen der Geweberöhren in den Be- 
hälter zurückfließende Wasser zugleich durch 
Oberflächenverdampfung und durch Strahlung 
gekühlt wird. 


No. 150 784. John James Henry Sturmey in 
Coventry, Engl. — Elektrische Zündvorrichtung 
für Verbrennungskraftmaschinen. 4. 7. 02. 

Auf der Kontaktstange 7 ist eine durch eine 
Feder 76 auf dieser Stange frei drehbare, mit 
Nasen /-/, /5 versehene S^eibe 13 angeordnet. 






die durch einen gegen 
die Nase /5 treffenden, 
von der Welle 4 aus be- 
wegten Hebel !8 gedreht 
wird. Dadurch wird der 
Kontakts, /7geschlossen 
und darauf die Nase !4 
von dem Zapfen !2 des 
von der Stange 7 ge- 
tragenen Armes // ent- 
fernt. Beim Zurück- 
schnellen der Scheibe 13 
nach Freigabe durch den 
Hebel IS werden die 


Kontakte S, 17 durch die auf den Zapfen 12 
treffende Nase 14 voneinander entfernt, und 
es wird ein Funke erzeugt. 


Eine Metallhölse m umgibt den Isolier- No. 151 159. Gebr. Körting, Aktiengesell- 
körper z und den zentralen l'olstift p auf der schaff in Linden bei Hannover. — Verfahren 
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zur Regelung der Schmierölzuführung bei Ver> 
brennungskraftmaschinen. 18. 3. 03. 

Die Schmierölzuführungsvorrichtung wird 
derart mit dem Regulator der Maschine ver- 
bunden, daß bei geringer Belastung weniger 
Öl zugeführt wird als Bei voller Belastung. 


No. 151 482. James Caldwell Anderson in 
Highland Park, fils., V. St. A. — Verfahren zur 
Herstellung von Zündern für Qaskraftma- 
schinen. 7. 7. 03. 

Ein Metallmantel <4, ein Olascylinder C und 
ein Polstäbchen E werden 
nach konzentrischer Zusam- 
mensetzung auf eine Tempe- 
ratur erwärmt, bei welcher 
sich die etwas über den Me- 
tallmantel herausstehenden 
Olascylinderenden zwischen 
geeigneten Stempeln ü zu- 
sainmenstauchen lassen, so 
daß hierdurch die einzelnen 
Teile aufs innigste verbunden, 
gewissermaßen verschmolzen werden. 


f I ! -f -t- 

Js 


■W 


No. 151 524. Societe I. Buffaud Vt A. Tavian 
in Lyon. — Elektrische Zündvorrichtung. 25. 10. 
03. 


Zwischen den beiden 
Polen m, p der Vorrich- 
tung sind ein oder mehrere 
von den Polen isolierte 
Schirme oder dergl. n an- 
geordnet, welche gleich- 
zeitig elektrisch geladen 
werden, zum Zwecke, sich 
zu gleicher Zeit zu ent- 
laden und mehrere sehr 
heiße, lange Funken zu er- 
zeugen. 



r5o. 151 557. Dr. Martin Offenbacher in 
Fürth i. B. — Vorrichtung zum Kühlen der Ab- 
gase von Explosionskrarimaschinen. 14. 1Z OZ 

Die Aus- 
puffrohre a 
münden in 
ein mit der 
Abgaslei- 
tiing e ver- 
bundenes 
Gefäß b ein, 
in welches 
von den ein- 
strömenden 
Abgasen 
durch an den 
Eintritts- 



stellen der Auspuffrohre a angeordnete Düsen 
c Luft in kaltem Zustande cingesaugt wird, die 
sich mit den Abgasen mischt umTsie hierbei 
abkühlt. Darauf kann von den aus dem Misch- 
gefäß b austretenden Oasen zur weiteren Ab- 
kühlung auch an der Anschlußstelle des Misch- 
eefäßes b an die Abgasleitung r nochmals 
kalte Luft nachgesaugt werden. 


No. 151 631. Fritz 
Reichenbach in Char- 
lottenburg.— Kühlvor- 
richtung für Gasma- 
schinen. 20. 6. 03. 

Am Ende der Schub- 
stange ist eine fächer- 
artige Verlängerung 
angebracht, weiche in- 
folge ihrer Bewegung 
, kalte Luft gegen den 
Kolbenboden fächelt. 



No. 151 602. Apparatebauanstalt Ludwigs- 
burg O. ni. b. H. ln Ludwigsburg. — Andreh- 
, kurbel für Explosionskraftmaschinen. 26. 2. OT 
Zwischen der Hauptkurbel k und der Oegen- 
I kupplung h sitzt auf der Motorwelle eine Hilfs- 
kurbcl a. deren Nabe d mit Schraubengängen 
o für die entsprechend schraubenförmigen 



Kupplunnklauen n versehen ist Die durch 
Frühzündung veranlaßte gegenseitige Ver- 
drehung der Kurbclnaben / und d wird durch 
einen rührungsstift p und einen Schlitz q be- 
grenzt. 
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Das Hauptkurbelheft / kann auch als Halb- 
heft ausgebildet sein, welches sich beim An- 
drehen über den Stift b des Nebenkurbelheftes 
c legt. 

No. 151 773. Siemens ft Halske Akt-Oes. 
in Eierlin.-- Einstellbare, elektrische Zündvor- 
richtung. II. 3. 03. 

Der eine Pol b ist an einer Membran a 
befestigt. Auf diese Membran wirkt einerseits 
der im Arbeitsc)'linder 
vorhandene Druck, 
andererseits , von 
außen, eine zur Ver- 
legung des Zündungs- 

P unktes einstellbare 
eder / derart, daß 
für gewöhnlich der 
Kontakt b auf dem 
Kontakte c ruht, bei 
zunehmendem, auf 
die eine Seite der 
Membran a einwir- 
kendem Verdichtungsdrucke aber abgerissen 
und dadurch ein Funke zur Zündung der 
Ladung erzeugt wird. 

No. 152116. Rudolph Emil von Lengercke 
in Westminsler, Engl. — Auspuffdämp^r für 
Explosionskraftmascninen. 15. 3. 03. 

Das Auslaßventil g' wird durch eine Feder 
eöffnet und durch den im Sammelbehälter 
errschenden, auf den Putferkolben g^ wirken- 
den Gasdruck derart eingestellt, daß der Aus- 
triltsquerschnitt bei steigendem Gasdruck in 
dem Sammelbehälter verengt wird und um- 
gekehrt, so daß das Auspuffgas mit annähernd 
konstanter Geschwindigkeit aus dem Sammel- 
behälter ausstrümt 



Das Ventil g' hat seitliche Oasöffnungen 
und ist mit einem Pufferkolben g' von größe- 
rem Durchmesser verbunden. Es gleitet in 
einer schmalen Ringführung g'^ aus welcher 
cs, bei Auftreten eines unzulässig hohen Gas- 
druckes im Behälter g, vollkommen austritt, 
so daß der Behälter und die Auspuffvorrich- 
tung in unmittelbare Verbindung gebracht 
werden. Außer dem durch das Ventil g' be- 
einflußten Durchgang ist noch ein Nebenkanal 
g^ vorgesehen. 


] No. 152418. Gustav Mees in Düsseldorf. — 
Vorrichtung zum schnellen Aus- und Einbauen 
eines Gasreinigungskörpers bei Sauggas- 
anlagen. 30. 6. 03. 

An einer beliebigen Stelle der Gaszuleitiing 
vom Gaserzeuger zum Motor ist ein an einem 



Ende gelenkig mit der Gaszuleitung verbun- 
denes und infolgedessen umlegbares Rohr R 
I eingebaut, in welches der walzenförmige 
Körper B hineingehängt wird. 

No. 152 559. (Zusatz zum 
Patente 143 534 vom 1. 7. 02.) 
Fritz Reichenbach in ' Char- 
lottcnburg. — Magnetischer 
Zündapparat für sch»ell- 
gehenae Motoren. 20. 6. 03. 

Der Magnet besteht hier 
aus einem Stück und ist 
ohrenartig geformt, zum 
Zweck, einen Magneten mit 
möglichst langen Schenkeln 
am Schwungradiimfange zu erhalten. 

No. 152930. Christian 
Aberle in St. Georgen, 

Bad. Schwarzw. — Vor- 
richtung zur Entlastung 
der Ankcrwelle bei magnet- 
elektrischen Zündapparaten 
. für Explusionskrattmaschi- 
I nen. 6. 3. 03. 
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Die auf den Hebel / g wirkenden Federn d \ 
sind in einem geschlossenen Linienzi^ f Polygon ; 
oder Kurve) geführt, so datt die Feaertt nur ' 
auf Druck beansprucht sind und keiner Ösen- ' 
biegung bedürfen. 

Klasse 46 d. I 


No. 144 650. Douglas Randolph Carter in 
Glasgow. — Gasturbine mit Zünd- und Ex- j 
pansionskammer. 26. I. 02. 

Die kleinere Zündkammer c ist von der , 
größeren Expansionskammer d durch eine ' 
Platte e getrennt, welche mit Öffnungen 
nebst Rüdöchlagventilen / versehen und an 
einem an dem 
Gehäuse der 
Expansions- 
kammer ange- 
gossenen ring- 
artigen Planst 
3 befestigt ist. 

Für den Fall 
einer Revision 
oder Reparatur 
an der Zünd- 
kammer oder Expansionskainmer oder an den 
Rückschlagventilen / genügt es, den Deckel / 
zu entfernen, um sofortigen Zutritt zu der 
Ventilplatte e zu erhalten und sie heraus- 
nehmen und auswechscln zu können. 



No. 147 585. George Westinghouse in Pitts- I 
bürg, Pcnns., V. St. A. — Kraftanlage. 23. 5. 01. j 



oder anderen organischen Substanzen, der von 
einem aus zwei Räumen 37, 38 bestehenden 
zweiten Behälter 50 umschlossen wird, stehen 
derart^iteinander in Verbindung, daß die aus 
der Gasmaschine abziehenden Abgase in be- 
kannter Weise zum Vorwärmen der in die 
Gaserzeugungskammer / einzuführenden Ver- 
brennungsluft und in dem Zwischenraum 38 
des Behälters 50 zur Erhitzung der Abfallstoffe 
verwendet werden. Die aus den letzteren ent- 
stehenden Gase werden in den Gaserzeuger / 
übergeführt und dienen zum Betriebe der Gas- 
maschine. Der Raum 37 steht mit den Ring- 
räumen 27 und dem Gaserzeuger in Ver- 
bindung, um die Gase aus dem letzteren 
durch den Raum 37 nach der Gasmaschine 
zu führen. 


No. 148397. F. Hoffbauer in Oberursel.— 
Vorrichtung zur Erzeugung von Druckgas. 
3. 2. 03. 

Mittels eines beweglichen Rohres d wird 
zeitweise ein Heizraum b mit einem Luftbe- 



hälter a in Verbindung gesetzt. Durch die 
entwickelte Wärme werden gespannte Gase 
erzeugt, die zum Antrieb der mechanischen 
Bewegung des Rohres d verwendet werden. 


No. 150450. Caid Henry Peck in Elmira, 
New York. — Preßluftmotor. 25. 3. 03. 



Ein um ein festes Lager drehbarer Rahmen 
, wird durch meh- 

i rere um eine fest- 
stehende, exzen- 
' A •risch zur Achse 
dieses Lagers an- 
geordnete Welle 
drehbare Cylin- 
'. rc der H angetrie- 

* ben. Die Cylin- 

der tragen in an- 
‘ li gegossenen Au- 

i gen 7* Wellen Ö, 

welche mittels 


Rollen R in den ringförmigen Bahnen 5 des 
drehbaren Rahmens y laufen. 
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No. 14Q73(>. Dr. Christian Heinzerling in [ 
Frankfurt a. M. — Verfahren und Maschine zur 1 

direkten Aus- 
nutzung der 
Wärme von 
heißen 
Oasen oder 
dergl. für 
Kraftzwecke. 
14. 4. 01. 

, Durch den 
Kolben k im 
Cylinder a [ 
werden aus I 
einer Rohr- 
leitung g ! 
heiße Oase , 
angesau^ 
und nach be- 
endigtem 
Saughube in | 
einen Kühler ; 

geschafft, 
wodurch auf ' 
der einen 
Kolbenseite 
eine Span- i 
nungsver- I 
minoerung 

bewirkt und auf der anderen Seite demnach 
ein arbeitverrichtender Überdruck über den ' 
Druck auf der ersten Kolbenseite erzeugt wird. 

An die Stelle eines Kolbenmotors kann auch 
eine Turbine treten. 


serem Ausschlag die untere, bei geringerem 
Ausschlag die obere Durchlaßöffnung ab. 

No. 150004. Franz Windhausen jun. in 
Berlin. — Verfahren zur Kühlung des Arbeits- 
cylinders von Oasmaschinen und zur gleich- 
zeitigen Erzeugung von Betriebskraft mittels 
der Abwärme von Oasmaschinen. 31. 1. 03. 

In einem den Arbeitscylinder umgebenden 
Mantelraum wird mittels der Cylinaerwämie 




No. 150451. Juan Vilchez Oodoy in Ora- 
nada, Span. — Regelungsvorrichtung für die Zu- 
führung kalter bezw. vorgewärmter Luft zum 
Roste von Heißliiftmotoren. 7. 4. 03. 

Der Luftzufüh- 
rungsraum istdurch 
eine feststehende 
Wand 9 von dem 
die Roste enthalten- 
den Raum teilweise 
so getrennt, daß 
diese Wand oben 
und unten einen 
Durchgang läßt, 
der durch eine ver- 
' schiebbare Wand 8 
je nach Erfordernis 
abgesperrt werden 
kann. Der Regler 
12 ist durch das 
Oestänge 10. // mit 
der verschiebbaren 
Wand S verbunden 
und sperrt bei grös- 



und in einem Röhrenapparat mittels der in 
; den Auspuffgasen enthaltenen Wärme Kalt- 
dampfflüssigkeit .verdampft. Die erzeugten 
I hochgespannten Kaltdämpfc expandieren ar- 
beitleistend in einer Kaltdampffcraftmascfiinc. 

^ No. 150 858. Otto Kilp in Caub a. Rh. — Vor- 
richtung zum Anwärmen verdichteter Kohlen- 



Digitized by Google 



Deutsche Pstentc. KUsse 46 d und e. 


353 


saure zwecks Vermeidung des Einfrierens bezw. 
Vereisens der Armatur der Kohlensäureflasche. 
26. 7. 02. 

Die Heizgase einer beliebigen Heizvorrich- i 
liing h umspülen den Flasgienkopf rnit der | 
Armatur derart, daß sich bei Überdruck in der 
Rohrleitung r ein mit dieser in Verbindung ' 
stehendes Federrohr / streckt, und daß dann 
durch eine geeignete Hcbelübertrapmg.. auf 
eine Klappe i die Heizgase je nach dem Über- 
drucke teilweise oder ganz onne Wärmeabgabe 
an die Kohlensäure durch einen besonderen 
Kanal o seitlich abgeführt werden. 

No. 150 880. Rud. Bayer in Mannheim. — Vor- 
richtung zur Erzeugung von Druckluft in mehr- 
stufiger Pressung. 1. 1. 02. 



Kraftgase wirken in einer Reihe hintereinan- 
der geschalteter Rohre a, 6. c, d, f, f u. s. w. 
auf eine Flüssigkeit derart ein, daß diese auf 
eingeschlossene Luftmengen eine Reihe von 
wachsenden Druckstößen ausQbt. 

No. 152 448. Moritz Veith in Zürich. — Ver- 
fahren zum Betriebe vonOas-Turbinen. 30.II.0Z 

Das in einen besonderen Verbrennungsraum 
gelangende Gasgemisch wird nach der Ver- 
brennung durch Arbeitsluft in einen größeren, 
mit dem Verbrennungsraum und den Turbinen 
in ständiger Verbindiing stehenden Sammel- 
hehälter ausgestoßen, um an die Turbinen die 
Energie kontinuierlich abzugeben. 

Durch abwechselnd wirkende Vorrichtungen 
wird überschüssige gespannte Arbeitsluft in 
den Verbrennungsraum nach jeder Verbren- 
nungsperiude zugeführt, so daß der mit dem 
Oassammeiraum in ständiger Verbindung 
stehende Verhrennungsraiim von dem Ver- 
brennungsrückstand gereinigt und durch 

jAhrbucIt der AulomobiN und Motorboot-Industrie. 


Wärmeübergang von den Verbrennungsgasen 
auf die Arbeitsluft im darauffolgenden Misch- 



Q 






raum die Temperatur des Arbeitsgases redu- 
ziert wird , wobei mit der Regelung der 
Arbeitsluftmenge der ganze Artidtsprozeß 
eine Regelung in weiten Grenzen erfahrt 
No.151068. MaxAmdtin Aachen.— Warme- 
motor. 22. I. 03. . i. • j 

Durch ein Seil i und einen Schlauch k sind 
zwei Rüssigkeitsbehälter /, m verbunden. Das 
Gefäß m steht durch eine 
Luftleitung n, o g mit 
einem abwechselnd er- 
hitzten und wieder ab- 
gekühlten Luftbehälter h 
in Verbindung, so daß 
die in letzterem befind- 
liche, sich abwechselnd 
ausdehnende und wieder 
zusammenziehende Luft 
eine solche Verschiebung 
einer Flüssigkeit in den 
Behältern m, l bewirkt, 
daß abwechselnd auf der 
einen Seite der Motor- 
achse a ein größeres 
Flüssigkeitsgewicht wirk- 
sam wird als auf der anderen. Dadurch er- 
hält die Motorachse a eine oszillierende Be- 
wegung. 

Kfasae 46 e. 

No. 149003. Karl Schuricht in Dresden. 
— Vorrichtung zur Eneugung von Preßluft 


IjJi ^ 







*■' • 
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und zum selbsttätigen Nachlüllen des PreB- 
luftkessels. 24. 2. 03. 

Die Vorrichtung besteht aus einer Speise- 
pumpe rf, die durch Gewichte h getrieben 
wird, und zugleich mit einer in einer beson- 
deren Kammer angeordneten Turbine c in 
Verbindung steht, die von der aus dem 
Kessel a durch einen Kanal b in die Kam- 
mer kommenden PreBluft beaufschlagt wird, 
bevor diese durch den Austrittskanar aus- 
strömen kann. 

Klasse 60. 

No. 152328. PaulReimann in Landsberg a.W. 
Qestängeloser Fliehkraftregler mit hydrauli- 
scher Verstellkraft. 16. 6. 03. 

Die Antriebs- 
räder der Regler- 
Welle sind durch 
UmschlieBung mit 
einem Gehäuse zu 
einer Flüssigkeits- 
pumpe ausgebil- 
det , welche die 
Druckflüssigkeit 
durch die nohle 
Reglerwelle aus 
seitlichen Schlitzen 
heraustreibt, deren 
Offnungsgröße 
von einer sie um- 
schließenden, vom 
• Regler verstellten 

Hiilse verändert 
wird, um m bekannter Weise mit veränder- 
lichem Drucke auf einen federbelasteten 
Steueningskolben zu wirken. 


No. 152536. C. H. Schil- 
ling in Görlitz. — Feder- 
anordnung an Kraftma- 
schinenreglern mit Hilfs- 
federn, welche von außen 
nachstellbar sind. 22.8.03. 

Die Federn zwischen der 
Reglerwelle und den mit 
Kugeln oder Gewichten 
versehenen Hebeln sind 
derart angebracht, daß die 
Zugspannung der Federn 
mit dem Sinken der 
Kugelhebel zuninimt, zu dem 

Energie oder Verstellungskraft 

zwischen Leergang und Belastung der Ma- 
schine bezw. des Motors auszugicichen. 






Kloase 63 b. 

No. IM026. A. Stoequart in Brüssel. — 
Pneumatische Abfederung des Wagenkastens 
^^eiiidie^ Achse für rollende Fahrzeuge jeder 

Zu beiden Seilen des Kolbens ist der Cy- 
linder / der an sich bekannten Abfederung 
geschlossen. Ferner ist an dem Kopfende des 
Cylinders an geeigneter Stelle 
ein Ventil /6, angebracht, 
durch welches Luft in den 
Cylinder cingepreßt werden 
kann. 

Um die Luftkissen zu bil- 
den, wird durch das Ventil 16 
so lange Luft auf der einen 
Seile des Kolbens in den 
Cylinder / eingeführt, bis auf 
der Gegenseite des Kolbens 
die Luft gehörig zusammen- 
gepreßt ist. Diese Steilung 
veranschaulicht die Zeich- 
nung. Durch sein Eigenge- 
wicht wird sich der Wagen- 
kasten alsdann mit dem Cylinder l senken, 
bis sich der Kolben 2 etwa in der Mitte des 
Cylinders / befindet, wobei zu beiden Seiten 
des Kolbens. Druckluftkissen bestehen bleiben. 

No. 147411. Edmund Trevor Lloyd Williams 
in London. — Vorrichtung zur Verhinderung 
des Seilwärtsgleitens von Fahrzeugen. 19. 4.0Z 

In den Armen / sind die Rollen drehbar 
gelagert, deren Laufflächen t Kegelform haben. 




Zweck, die 
des Reglers 


Die Rollen d werden vortcilhafterweise mit 
ihren Arbeitskanlen nach der Längsachse des 
Fahrzeuges zu liegend angeordnet, so daß die 
links befindliche Rolle ein Gleiten des Fahr- 
zeuges nach rechts, die rechts beßndliche nach 
links hin verhindert. 

No. 148 737. Eugenio Cantono in Rom. — 
Bremse mit Energieaiifspeicherung. 14. 10. 02. 

Beim Einsclialten der Bremse wird durch 
geeignete Ubertniguiigsmittel der Drehzapfen 
rj eines exzentrisch gelagerten Zahnra^eg- 
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ments 12 so in einem Schlitzl^er /■/ verrückt, l 
daß dieses Segment in die ulieder der mit 
einer Wagenaclise in Verbindung stehenden 
Kette S eingreift. Dadurch wird das Segment 
um seinen Zapfen 13 gedreht. Infolgedessen 

zieht es die 
Kette durch 
Einknickung | 
an und | 
spannt die : 
Feder 30, 1 
welche, , 
wenn bei 
Entbrem- 1 
sung das 
Segment 12 
in seine 
Ruhestel- 
lung zurück- 
gekehrt ist t 
und dadurch . 
die gespann- 
te Kette frei- 1 
gegeben hat, j 
die Kette in der Antriebsrichtung um die 
Wagenradachse fortbewegt. 

No. 148 825. L Brackmeyer, Osnabrück.— 
Sperrvorrichtung für Wagenverdecke. 31.7.02. | 
Zwischen dem Spriegelträger h und dem | 
Tragkörper a ist ein Spannglied d angeordnet. 





welches einerseits mit einem Drehzapfen f in i 
dem Schlitz e des Tragkörpers a verschiebbar 
ist, andererseits mit seinem oberen Ende m [ 
einer Bohrung des Winkelarmes des Spriegel- 
trägers b gelagert isL Das Spannglied d steht 
mit der Feder / in Verbindung, die in be- 
kannter Weise auf den Winkelarm des Spnegel- 
trägers b wirkt und dadurch den Spriegeltrager 
unterstützt An dem Spriegelträger b sind die 
ffefestigiingsarme g für die das Verdeck tra- ' 
enden Spriegel h in beliebiger Anaiahl dreh- ' 
ar angeordnet. ! 

No. 148910. George Henry Holtzmann in 
St. Louis, Miss., V. St. A. — Wagentür. 1Z11.02. | 





lenkstangen 9, 10 
sind an der Wand 2 
derart angelenkt, 
daß die eine 9 um 
einen auf der 
Außenseite und die 
andere 10 um einen 
auf der Innenseite 
der Wand liegeu- 
den DrehzapTen 
schwind. Die 
Stange 10 ist gegen 
den Innenraum des 
Wagens hin ge- 
krümmt, so daß die 
Tür um den Tür- 
pfosten der festen 
wand herum über 
die übliche Öff- 
nungslage B hinaus 
in eine zu der festen Wand 2 parallele oder 
nahezu parallele Lage C geführt werden kann. 

No. 14882b. (Zusatz zum Patente 148825 
vom 31. 7. 02.) L Brockmeyer in Osnabrück. — 
Sperrvorrichtung für Wagenverdecke. 18. 10.02. 

An der Oelenkstange des Tragköipers a und 
des Spriegelträgers b ist das als Schild ausge- 
bildete SpanngTied d angeordnet, welches um 
einen Zapfen k am Trag- 
körper a drehbar und 
mit Schlitzen versehen 
ist. Das Spannglied d 
ist in bekannter Weise 
durch eine Feder / mit 
dem Spriegelträger b 
verbunden. Der Scblitz 
h des Spanngliedes d 
umfaßt aen den Trag- 
körper a mit dem Sprie- 
gelträger b verbindenden 



Drehzapfen i; der 


andere winkelförmig ge- 

23* 
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staltete Schlitz x bildet die Fühninß für einen 
am Spriegelträger b sitzenden Stift y- 
No. 148933. Henri 

Edeline in Paris. — Mit 

Laufrollen versehene, am ä' 

Vorderteil des Wagens s ^ 

angebrachte, in der Rieh- ^|| *^ ^3 ~ 

tung ihrer Längsachse <• 

verstellbare Stütze für 
zweirädrige Fahrzeuge. >'-tTT 

13. 3. 03. ,..111 j 

Die Stütze besteht aus U [ /x 

einem Rohr A, in wel- JM 

ehern ein zweites tele- 

skopisch verschiebbares •*, 

Rohr ö steckt. Das Rohr ., 

B ist mit seinem oberen J 

EndeftmitderSchrauben- ^ 

Spindel C fest verbun- 
den, die sich in einer 
drehbaren, jedoch fest 
gelagerten Mutter O • ^ jj '] 

führt. Diese ist mit dem O®// 

Kegelrad </ fest verbun- 
den, welches mit einem 
Kegelrad in Eingriff 
Stent, das auf einer mit einer Kurbel ver- 
sehenen Welle aufgekeilt ist. 

No. 150891. SethWilliamWortlcyinSkegness, 
Engl. — Überdachung für Eisenbahnwagen, 
Frachtwagen und andere Fahrzeuge. 16. 11. 02. 
Die an den unteren Längslatten der Schutz- 

decke A befestigten 
^ Qurte A werden durch 

Öffnungen / der das 
5 Schutzdach / tragenden 

Firstlatte d geführt, um 
t , die Schutzuccke A zii- 

sammenfalten und unter 
4 dem Schutzdach unter- 

bringen zn können. 




No. 151 065. Robert Linke in Neusalz a. O. — 
Vorrichtung zum leichten Inbewegungsetzen 
von Straßenfahrzeugen. 19. 6. 01. 

Die Vorrichtung besteht aus einem mit dem 
einen Ende mit 
dem Wagenunter- 
gestell verbunde- 
nen und mit dem 
anderen Ende sich 
gegen die Fahr- 
bahn stützenden 



Kniehebel d, r, r. 
Die Zugstränge i greifen am Kniegelenk e des 
Kniehebels d, e, c nicht unmittelbar an, sondern 
unter V'erniittlung eines Winkelhebels, einer 
Rolle oder eines Segments. 


No. 149 318. William Graham in London. — 
I’ncumatische Lagerung für Wagen. 13.8.01. 

An der Nabe eines Rades b ist mittels eines 
Stützarmes eine Kolbenstange a unverrückbar 
befestigt. Deren oberes 
Ende trägt einen Kolben 
f, der luftdicht schließend, 
doch gleitbar in einem 
unter dem Wagenboden f 
angeordneten Cylinder d 
eingepaßt ist. Dieser 
Cylinder d besitzt eine 
Anzahl Luftauslässe in 
verschiedener Höhe, z. B. 
drei,/) g und A, und kann 
durch den Einlaß k von 
irgend einer auf dem 
Wagen befindlichen 
Quelle einem Dnickluft- 
behälter oder einer Luftpumpe, mit Luft ge- 
füllt werden. 

No. 151 066. Herve Felix in Paris. — Mit 
einer Klotzbremse verbundene Band- oder Seil- 
bremse. 6. 5. 02. 

Der Zapfen, an welchem sich die beiden 
Enden des Bremsbandes vereinigen, ist mit 
einem Bremsklotz 
s derartig gelenkig 
verbunißn, daß 
beim Nähern oder 
Nachlassen der 
Bremsbandenden 
auch gleichzeitig 
der Bremsklotz 
angezogen bezw. 
abgehoben wird, zum Zweck, mit der Band- 
bremse auch die Klotzbremse anzuziehen oder 
zu lösen. 

Der auf die Bremsscheibe A der Bandbremse 
wirkende Bremsklotz s wird durch eine bügel- 
förmige Querstange geführt, gegen deren An- 
schläge q sich die oeiden Stangen e, e der Band- 
bremse stützen können. 

No. 151 0()7. Imanuel Bäuerin Karlsruhe.— 
Nasenhebelverschluß für die Uodenklappen 
von Materialienent- 
ladewagen. 7.3.03. 

Die diirch die Qe- 
wichthebel r, e' be- 
einflußten Nasen- 
hebel c, r‘ sitzen auf 
Achsen A, A', welche 
vermittels an einer 
Mutter g angc- 
schlossener Hebel 
/ /* durch eine 
Schraubenspindel A 
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in der Schließstellung der Nasenhebel festge- 
stellt werden. 


No. 151 404. Paul Grahl in Wachau b. Rade- 


berg. — Umstellbare 



leststellen zu können. 


Bremsspindel. 7. 5. 03. 

Die Bremsspindel b 
ist in einer in Lagern / 
drehbaren Hülse a ge- 
führt, an welcher ein 
Bogenstflekg sitzt, das 
durch eine Schraube h 
in einer auf dem Unter- 
estell d des Wagens 
efestigten Platte elest- 
stellbar ist, zum Zweck, 
die Bremsspindel inner- 
halb eines rechten 
Winkels in jeder Lage 


Klasse 63 c. 

No. 143446. Hans Ledermann in Lobetinz 
Schloß, Kr. Neumarkt. — Preßluftbremse für 
Motorwagen. 12. 11. 02. 

Um die Bremswirkung unabhängig von 
dem in dem Preßluftbenälter herrschenden 
Druck regeln zu können, wird die Preßluft zum 
Bremscynnder durch mehrmaliges Schließen 
und offnen des Lufteinlaßventils mit Unter- 
brechungen zugelassen, und zwar mittels eines 
beim Bremsen in einer und derselben Richtung 
zu bewegenden Einstellorgans bei ununter- 
brochener Fortbewegung desselben. Die Be- i 
wegungen des Lufteinlaßventils geschehen 
zweckmäßig mit Hilfe einer gezahnten Stange, 
die vom Einstellhebel verschoben wird. Hier- 
bei wirken die Zähne der Starke auf einen 
Winkelhebel, der mit dem Einlaßventil in Ver- 
bindung steht und dessen einer Arm in den 
Zahnlücken spielt. 

No. 145 783. Qebriider Windhoff, Motoren- 
iind Fahrzeugfabrik O. m. b. H. in Rheine 
i. W. — Antriebvorrichtung für Motorwagen. 
24. 4. 01. 

Zwischen einem Treibrade des Wagens und . 
dem zugehörigen Seitenrade des Ausgleich- 
getriebes ist ein Wendegetriebe angeordnet. 
Die Rückwärtsbewegung wird durch das Aus- 
gleichgetriebe auch auf das andere Treibrad 
übertragen. 


Die Vorrichtung besteht aus an die Ober- 
kante und die beiden Seitenkanten der Rück- 
wand des Wagenkastens nach hinten geneigt 
angesetzten Senirmwänden, welche nach oben 
und nach außen breiter werden, so daß ein 
in der Fahrtrichtung sich verjüngender Raum 
zur Aufnahme des hinter dem Wagen auf- 
gewirbelten Staubes entsteht. 

No. 146280. James Francis Mason in Lon- 
don. — Vorrichtung zum Femhalten des Stau- 
bes vom Wageninnem, besonders bei Motor- 
w^en. 17. 7. OZ 

&ne nach hinten abwärts geneigte Schirm- 
wand ist oberhalb des hinteren Fahrzeugtcils 
in der Querrichtung derart angebracht, daß 
zwischen der Unterkante der Schirm wand und 
der Oberkante des hinteren Fahrzeugteils eine 
freie Öffnung bleibt, durch welche die bei der 
iWwegung des Wagens durch den Schirm ab- 
gelenkte Luft nach hinten strömen kann, um 
dem vom Fahrzeug angesaugten Luftstrom 
entgegenzuwirken. 

No. 146281. Leonard Meyrick-jones in Clo- 
velly Norwich, Engl. — Aus einem Zweirade 
unef einem Hilfsrade gebildetes Motordreirad. 
3. IZ OZ 

Der Motor wird von dem das Zweirad mit 
dem Hilfsrade verbindenden Rahmen getragen 
und treibt eine in der Querrichtung des Zwei- 
rades gelagerte Welle an, die einerseits das 
Treibrad des Zweirades, andererseits das Hilfs- 
rad in Umdrehung versetzt. 

No. 14628Z Charles Berg in Chicago. — 
Antriebvorrichtung für Motorwagen. 16. 12.02. 

Die in der Radnabe gelagerte, die Umlauf- 
räder 2t, 24 tragende Zwischenwelle 22 geht 
von einer Seite Nabe zur anderen hin- 
durch, und die Ubertragungsmißel zwischen 



No. 146027. Max Raabc in Frankfurt a. M.- 
Bockenheim. — Vorrichtung zum Femhalten 
des Staubes von dem Wageninneren, besonders 
bei Motorwagen. 24. 6 02. 


der Motorwelle und Zwischenwelle 22 be- 
finden sich auf der Außenseite und das fest- 
stehende Zentralrad 25 des Planetengetriebes 
I auf der Innenseite der Radnabe. I)adurch 
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wird eine breite AuflagerunKsfläche der Rad- 
nabe, der Motorwelle und ißr Zwischenwelle 
gewonnen. 

No. 146344. Maurice Auguste Eudelin in 
loinville-le-Pont, Seine, Frankreich. — Rei- : 
bungskuppelung mit Bremsvorrichtung für 
Motorwagen. 15. 5. 02. 

Der auf der getriebenen Welle verschiebbar, 
aber undrehbar sitzende Gegenkegel 4 ist mit 
einem cylindrischen Fortsatz Sund mit einem an 
den lebteren sich anschließenden, steilkoni- 
schen Flansch r versehen. Gegen diese beiden 
Teile des Rei- 
bungskegels 4 
können Brems- 
schuhe 13, die [ 
in der Achsrich- 
tung des Kegels 
4 unverschieb- 
bar sind , mit 
entsprecliend ' 
konisch ausge- , 
bildeten Flan- 
schen 14 derart ! 
gelegt werden, I 
daß beim An- I 
ziehen der 
Bremse gleichzeißg, und zwar zufolge der Ein- 
wirkung der konischen Flanschen !4 der 
Bremsschuhe auf den konischen Flansch c des 
Reibungskegels 4, eine Längsverschiebung des 
letzteren zwecks Ausrückung des Motors statt- 
ßndet 



No. 146345. Fr. August Lesse in Leipzig. i 

— Sicherheitsbremsvorrichtung für Motor- ; 
w^en u. dgl. 21. 10. 02. 

Das Wesen der Erfindung besteht darin, ' 
daß sich das aus der gewöhnlichen Lage nach | 
seiner Freigabe niederfallende Wagenoberge- 
sfell auf die Fahrbahn aufsetzt. Zur Freigane 
des Obergestellcs sind in längs verschieb- 
baren Riegeln, mittels deren das Obergestell 
auf Querträgern ruht, senkrechte Schlitze 
angebracht, m welche die Querträger bei der 
Verschiebung der Riegel eintreten können. 

No. 146393. lulius William Wallers in New- 
York. — Federnde Verbindung zwischen ' 
dem feststehenden Teil des Drehlcranzes und ’ 
dem Obergestell von Motorwagen. 24. 10. 99. 

Der obere Teil des Drehkranzes ist an einem 
federnden Hebel angebracht, der mittels eines 
Gelenks am Wagengestcll lösbar befestigt ist. 

No. 146 574. Hans Elsner in Köln a. Rh. 

— Lenkvorrichtung für Motorwagen, Schiffe, 
Boote u. dgl. IX 11. 02. 

Zwischen zwei festen Bunden r, d der Lenk- 


spindel b ist auf letztere mittels Muttergewin- 
des ein Organ e (Zahnrad, Kettenrad usw.) 
aufgesetzt. Zwischen diesem und den beiden 
festen Bunden befinden sich .auf .der Lenk- 
spindel einseitig, 
und zwar entgegen- 
gesetzt wirkende 
Bremsscheiben 
oder Sperrscheiben 

f , h, von welchen 
ie bei der Rechts- 
drehung der Lenk- 
spindel o infolge der 
geringen axialen 
Verschiebung des 
Organs t zwischen letzterem und dem betreffen- 
den Bunde der Lenkspindel festgeklemmtc 
Scheibe eine Rechtsdrehung, und die bei der 
Linksdrehung der Lenkspindel infolge der in 
der entgegengesetzten Richtung stattrindenden 
axialen Verschiebung des Organs e festge- 
klemmte Scheibe eine Linksdrehung gestattet. 

Die Lenkspindel kann sich sonach bei den 
von ihr ausgehenden Bewegungen in beiden 
Richtungen drehen, wird aber bei jeder von 
dem Gestänge / aus versuchten iKwegung 
selbsttätig gesperrt. 



No. 147 211 (Zusatz zum Patente 141921 
vom 23. 5. 00). Eugenio Cantono in Rom. 

— Lenkvorrichtung für Motorwagen. 30.8.01. 

Der Umschalter ist mit dem die Wagenge- 
schwindigkeit regelnden Schalter zu einem 
Walzensclialter vereinigt, dessen Bürsten zum 
Teil mit der Batterie und den Motorbürsten, 
zum Teil mit den Stromschlußstücken des Lenk- 
schalters, mit den Magnetwicklungen der Mo- 
toren bezw. mit in den Erregerstromkreis ein- 
geschalteten Widerständen derart verbunden 
sind, daß er in Verbindung mit dem Lenk- 
schalfer die Umkehr der Fahrtrichtung und die 
Verändenmg der Fahrtgeschwindigkeit unter 
vollständiger Übereinstimmung der Täh'gkeit 
der Motoren mit der mechanischen Tätigkeit 
des Wagenführers ermöglicht. 

No. 147 212 (Zusatz zum Patente 141921 
vom 23. 5. 00). Eugenio Cantono in Rom. 

— Lenkvorrichtung für Motorwagen. 13. 7. 02. 

Das Potential des Verbindiingspunktes der 

beiden Magnetwicklungen wird durch den un- 
mittelbaren oder einen durch einen Wider- 
stand vermittelten Anschluß dieses Punktes 
an das eine oder das andere zweier von der 
Batteriemitte gleich weit entfernten Elemente 
mittels des Lenkschalters und des gemäß dem 
Zusatzpatent 147 211 ausgebildeten Walzen- 
schal ters verändert. 
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No. 147 255. Fräulein Hedwig Fischer in 
Berlin. — Mehrteilige Schutzvorrichtung für 
Motorwagen und andere Fahrzeuge. 17. 12, 01. 

Die Vorrichtung besteht aus einem den 
Wagenkasten nach oben und hinten ab- 
schhellenden, zusammenlegbaren Verdeck und 
fächerartg ausgebildeten Seitenteilen, welche 
vom Wagenführer nach Belieben eingestellt 
werden können. 

No. 147 256. Max Schiemann in Dresden. 
— Während eines Teils eines Umlaufs elas- 
tisch wirkende Mitnehmerkupplung zwischen 
Antriebachse und Radnabe mit begrenztem 
Freilauf. 12. 4. 02. 

Das zwischen den Ansätzen an der Achse 
und Nabe in dem Hohlrauni der Nabe be- 
findliche elastische Mittel wird durch Luft, 
Ol, Fett u. dergl. Stoffen gebildet. Bei der 
Verwendung einer nicht zusammendrückbaren 
Flüssigkeit als Dämnfungsmittel ist der Mit- 
nehmer an der Nabe oder Achse mit ent- 
sprechenden Löchern oder Zwischenräumen 
versehen. 

No. 147 257. Jean David in Confreville 
l.'Orcher, Frankr. — Vorrichtung zum Verhüten 
des Schleuderns und Zurückrollens von Motor- 
w^en. 18. 10. 02. 

Der zwischen den Fahrzeugrädem an deren 
Achse gelenkig angeordnete, vom Wagen- 
führer durch eine Zugleine oder dergl. auf- 
und niederbewegbare Rollenträger ist sowohl 
in der Längs- als auch in der Querrichtung 
des Wagens pendelnd aufgehängt, jedoch in 
seiner l’endelbewegung durch Anschläge be- 
grenzt. Er ist ferner mit einer verschiebbaren 
Gabel ausgestattet, welche zwischen ihren 
hakenförmig aiisgebildeten Schenkeln eine 
beiderseits mit seitlichen Zähnen besetzte 
Rolle trägt. 


No. 147 487. Alfred L. Simpson in New- 
York. — Kettenspannvorrichtung für Motor- 
wagen mit schwingend aufgehängtem Motor. 
27. 2. 02. 


In die Verbindungsstrebe zwischen dem 
Motor und der Treibräderachse sind Cielenke 

//. 12 einge- 
schaltet, wel- 
ehe während 
^ des Antriebs 
• J “ ^ ' durch gceig- 
netc Verstei- 
fungsvorrich- 
tungen /ö, /S 

unwirksam gemacht werden können. Nach 
Lösung der Versleifungsvorrichtiingen ge- 


•f 


statten die Ge- 
lenke durch 
Einstellen eines 
Strebenteiles 77 
im Winkel zu 
den übrigen 
Strebenteilen /3, 14 eine Verringerung des 
Abstandes der Motorwelle von der Treibräder- 
achse, um behufs Unterbrechung der Antrieb- 
verbindiing zwischen Motorwelle, und Treib- 
räderachse ein Abwerfen der zur Übertragung 
dienenden Treibkettc zu ermöglichen. 

No. 147 6Q3. Arthur William Brightmorc in 
Egham Hill Surrey, Engl. — Lenkvorrichtung 
für Motorwagen mit Drenvordergestell. 1.1.02. 

Die Empfindlichkeit des Lenkens, welches 
durch Verzögerung der Bewegung eines der 
beiden durch Vermittlung eines gewöhnlichen 
Differentialgetriebes angetriebenen Lenkräder 
erreicht wird, wird hier durch Anwendung 
einer Bremse gedämpft, welche zwischen den 
letzten Elementen der beiden Wellen des 
Differentialgetriebes eingeschaltet ist 

No. 140048. Nürnberger Motorfahrzeug- 
Fabrik „Union“ O. m. b. H. in Nürnberg. — 
Antriebvorrichtung für Motorwagen. 26. 10. 02. 

Ein auf der längsliegenden Motorwelle a 
verschiebbares Reibraa b wirkt mit zwei 
gleichachsigen, jediKh in entgegengesetztem 
Drehsinn umgetriebenen Planscheiben d und f 
zusammen. Diese Planscheiben sind mit je 



einem Wagentreibrad R und R' verbunden 
durch zwfi ausschließlich parallele Wellen ent- 
haltende Obertragungsgetriebe (Kettengetriebe, 
Stirnrädervorgelege), welche in der Weise ver- 
schieden sind, daß trotz des ungleichen Dre- 
hungssinnesder Plan.scheibenrfund edie beiden 
Räder R und R' in gleichem Sinne imige- 
trieben werden. 
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No. 149366. Torbensen Oear, Incorporated 
in Newark, New-Jersey, V. St A. — Wechsel- 
getriebe für Motorwagen. 12. 3. 02. 

Die Bewe- 
gungsüber- 
tragung von 
der Antriebs- 
welle a auf 
das Aus- 
gleichgetriebe 
erfolgt beim 
Festsetzen 
des Kupp - 
lungsgehäuses e auf der Antriebswelle a durch 
das Kupplungsgehäuse f und beim Festhalten 
des Bremsrac^s f durch das Kumlungsgehäuse 
und die auf Zapfen h dieses Gehäuses dreh- 
baren Zwischenräder i. 



No. 149426. William S.Taylor jr. in Oelwein, 
Iowa, V. St A. — Reibungsgetriebe besonders 
für Motorwagen, ä). 8. 02. 

Die auf der Wagenachse festsitzende ge- 
triebene Reibscheibe 2 list in einem Gehäuse 
B eingeschlosscn, auf (Welchem konzentrisch 
zur geriebenen Scheibe 2 ein gezahnter, vom 



Motor angetriebener Ring 20 gelagert ist. 
Gegen die Seitenflächen dieses Ringes kann 


je ein auf der Welle des betreffenden ver- 
schiebbaren Reibrades -t4‘ festsitzendes Reib- 
rad 34 gepreßt werden. 

No. 149486. Max Schiemann in Dresden. 
Aufhängung des die Achse antreibenden Mo- 
tors von einachsigen Drehgestellen mit vor 
oder hinter der Achse liegendem Drehpunkt 
7. 1. 03. 

Der Motor ist in dem Drehpunkt des Dreh- 
gestelles oder in dessen unmittelbarer Nähe 
am Hauptrahmen aufgehängt. 

No. 150109. (Zusatz zum Patente 149 486 
vom 7. 1.03.) Max Schiemann in Dresden. — 
Motoraufhängung. 31. 5. 03. 

Der für die Aufhänguiig des Motors be- 
nutzte Drehpunkt des Drehgestelles liegt 
zwischen der Achse des letzteren und der 
Wagenmitte, um eine möglichst gleichmäßige 
Belastung des an den Enden mit Nutzlast zu 
belastenden Hauptrahmens zu erhalten. 

No. 150303. Gerhard Feiden in Brockscheid 
bei Daun i. d. Eifel. — Dreiteilige Wagenachse 
mit je einem Laufrade auf den neiden äußeren 
Teilen und einem Treibrade auf dem mittleren 
Teil. 12. 7. 03. 

Der mittlere Teil a 
(T riebradachse) ist inner- 
halbderSeitenteile (Lauf- 
räderachsen) b unter Ver- 
mittlung von Federn f 
derart gelagert, daß sich 
der mittlere Teil <j bei wagerechter L^e der 
Seitenteile b in der Querricntung des Wagens 
schräg stellen kann. 




No. 150569. Louis Renault in Billancourt, 
Seine, Frankr. — Motorwagenlenkachse. Z8.03. 

Die Erfindung ist ditdurch gekennzeichnet, 
daß der Lagerwinkel b des einstdibaren Achsen- 
schenkels / die 
Achse (Stanlrohr- 
achse a) mit einem 
in ihrer Längs- 
richtung verlaufen- 
den Vorsprung von 
unten umfaßt, die- 
ser unter den die 
Achse von oben 
umfassenden Fe- 
derschuh f oder 
dergl. greift und beide Teile mit Hilfe von 
Bolzen d gegen die Achse gepreßt werden. 


No. 150 356. IF. Osenberg in Lichtenberg 
bei Berlin. — Umlaufgetriebe, besonders für 
Motorwagen. 8. 4. 03. 


K 
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Das Umlaufgetriebe besteht aus zwei mit der 
treibenden Welle abwechselnd zu kuppelnden 
inneren Zentralrädern, zwei abwechselnd fest- 
zustellenden äufieren Zentralrädem und zwei 
Umlaufrädem, die an einem und demselben 

mit der getrie- 
benen Weile 
verbundenen 
Träger ge- 
lagert sind. 
Die beiden 
verschieden 
großen Um- 
laufräder k, / 
sind fest mit- 
einander ver- 
bunden, und 
das größere c 
der inneren 
Zentralräder 
kann ebenfalls 
festgestellt werden. Infolgedessen können 
außer der Oeschwindigkeit, die durch direkte 
Kupplung zweier der drei zu einem Umlauf- 
räderwei^ gehörenden Teile zu erzielen ist, 
noch vier andere verschiedene Geschwindig- 
keiten in derselben Richtung und eine in der 
entgegengesetzten Richtung erzielt werden. 

No. 150 892. Arthur Herschmann in New- 
York. — Bremsvorrichtung für das Ausgleich- 
getriebe von Motorfahrzeugen. 27. 2. 03. 

In der angetriebenen, das Ausgleich- oder 
Differentialgetriebe u mschließenden Trommel A 
ist eine Welle J gelagert, welche zum An- 
ziehen von Bremsen dient, die auf die auf 
der geteilten Welle |o, b des Differentialge- 



0 


triebes sitzenden Kegelräder H, / einwirken. 
Die Welle J ist mit einem Zahnradsektor jM 
versehen, welcher in Zähne am Umfange der 
Nabe einer auf dem einen Wcllcntell .lose 
sitzenden Scheibe O eingreift, so daß bei 



Eintritt eines Unterschiedes in den Drehungs- 
geschwindigkeiten der Trommel und der losen 
Scheibe jener Zahnradsektor geschwenkt wird 
und das Anziehen der Bremse bewirkt. 

No. 150 972. Allgemeine Elektrizitäts-Oe- 
sellschaft in Berlin. — Antriebvorrichtung für 
Motorwagen. 18. 1. 03. 

Von der Arbeitswelle wird eine unabhängig 
von der Radantriebwelle frei drehbare, mit 
dieser konaxiale Muffe in Drehung versetzt, 
auf welcher Kupplungsorgane für den Differen- 
tialantrieb der Räder einerseits und den An- 
trieb der Windetrommel andererseits in der 
Richtung der Muffenachse derart verschiebbar 
sind, daß die von der Arbeitswelle gedrehte 
Muffe entweder mit dem Räderantneb oder 
dem Antrieb der Windetrommel gekuppelt 
werden kann. 

No. 150973. Louis Lacoin in Paris. — Starrer, 
auseinandernehmbarer Rahmen für Motor- 
wagen. 25. 1. 03. 

Zwei Tragbäume, welche von dem einen 
der beiden miteinander durch ein geeignetes, 
leicht abnehmbares Mittel verbundenen Teile 
des Rahmens ausgehen, stützen sich auf dem 
anderen T eil annänenid in der dessen Achse auf- 
nehmenden lotrechten Ebene, so daß der mit 
den Tragbäumen ausgestattete Teil selbst von 
den v'ier Rädern gleichzeitig getragen wird, 
unabhängig von den Befestigungsmitteln. 

No. 151 323. Albert Fröde in Bautzen. — 
Motorwagen für landwirtschaftliche Zwecke. 
1. 5. 02. 

Der Motor ist seitlich verschiebbar, um die 
eine Seile des Motorwagens je nach Erforder- 
nis mehr belasten oder entlasten zu können. 
Bei Belastung der einen Seite soll die Leistung 
eines an derselben Seite vorgesehenen Boden- 
bearbeitungswerkzeuges (Qrabmaschinc oder 
dergU durch den darauf auszuübenden größe- 
ren Dnick erhöht werden, und durch Ver- 
schiebung des Motors nach der der seitlich an 
dem Wagen angebrachten Hilfsmaschine gegen- 
überliegenden Wagenseile soll das Gewicht 
dieser Hilfsmaschine (Mähmaschine oderdergi.) 
ausgeglichen werden. 

No. 151324. Walter C. White in West- 
niinster, London, Engl. — Luftpumpenanord- 
nung für Motorwagen u. dergl. 21. 4. 03. 

Der Cylinder der Pumpe ist schwingend 
aufgehängt und kann mittels eines im Bereich 
des Wagenführers befindlichen, mit dem Piim- 
pencylinder A durch ein federndes Gestänge 
gelenkig verbundenen Hebels H oder durch 
ein sonst geeignetes Zugorgan so eingestellt 
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werden, daß der Pumpenkolben mittels 
eines vorteilhaft das Ende der Kolbenstange 



bildenden Greifers mit dem Anlriebmotor des 
Wagens gekuppelt wird. 

No. 151 40Ü. Eugene Renaux in Paris. — 
Wechselgetriebe, besonders für Motorwagen. 
29. 3. 03. 

Ein von der 
Trommel 9 ge- 
tragenes 
Kiipidiings- 
band /5 wird 
mit der einen 
oder anderen 
der die Bewe- 
gung übertra- 
genden Schei- 
ben 20, 33, 34, 
35, 37 durch 
die Zentri- 
fugalkraft 
schwingender 
Massen ge- 
kuppelt. Diese 
Massen „kön- 
nen riir Ände- 
rung der Ge- 
schwindigkeit 
durch eine 
Einstellvor- 
richtung ent- 
gegen der 
Wirkung der 
Zentrifugal- 
kraft verstellt 
werden , um 
hierdurch die 
Einwirkung 

auf das Kupplungsband aufzuheben. 

No. 151936. Frank B. Stearns in Cleveland, 
V. St. A. — Wechsel- und Wendegetriebe für 
Motorwagen. 7. 5. 01. 




Der Träger 12, 14 der drei festen Zahn- 
räder 18, 16, 33 der Planetenwelle /7 ist um 
die antreibende Welle q frei drehbar und am 
Wagengestell feststellbar. Von den drei 

^ Rädern greift 

' — -- r kleinste, 

an dem einen 
Ende der 
Planeten- 
welle 17 fest- 
sitzende Rad 
!8 in das an- 
zutreibende, 
um die an- 

treibende 
Welle i/dreh- 

I I Q nütderselben 

• l^a(/vein,das 

i — -i das auf der 

i— J ‘ antreibenden 

■ Welle a fest- 

sitzende Rad !5 und das am anderen Enac der 
Planetenwelle 17 festsitzende Rad 33 in ein 
um die antreibende Welle q frei drehbares, 
aber am Wagengestell feststellbares Rad 31. 


No. 151 530. Eugene Simon in 
La Drouillerie b. Chälons-sur- 
Marne, Frankr. — Kraftübertra- 
gungswelle , insbesondere für 
Motorwagen. 3. I. 03. 

Von den beiden schrauben- 
förmig gewundenen , einander 
umscnließenden Federn , welche 
die in Richtung ihrer Achse gegen- 
einander verschiebbaren wdicn 
a und b miteinander verbinden, 
ist die innen liegende in anderer 
Richtung gewunden wie die 
außen hegende. In jede der ent- 
gegengesetzt gewundenen Federn 
kann eine zweite Feder einge- 
dreht sein. 



No. 152329. Emil Hermann Nacke in Kotitz 
; b. Coswig i. S. — Kupplungshebel zur Um- 
; Schaltung des Wechselgetriebes von Motor- 
j wagen. 12. 5. 03. 

I Durch Schwingung des in zwei zueinander 
I senkrechten Fünningsschlitzen beweglichen 
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Hebels a in dem in der Längsrichtung des 
Wagens liegenden 
Fuhrungsschlitz 
werden die Vor- 
wärtsgeschwindig- 
keiten bestimmt. 

Durch eine 
Schwingung des 
Hebels ausschlieli- 
lich in dem zu dem 
genannten Schlitz 
senkrechten FCih- 
rungsschlitz wer- 
den die Rücklauf- 
zahnräder einge- 
schaltet. Dieselbe 
Schraubenfeder h 
dient dazu, den 
Hebel entweder in 
eine der Rasten des 
in der Längsrichtung liegenden Führungs- 
schlitzes oder gegen eine Nase in der Raste 
für den Rücklauf zu drücken. 

No. 152 127. 
Josef Müller in 
Nürnberg. — 
Reibungsge- 
triebe besonders 
für Motorwagen. 
19. 3. 03. 

Die beiden 
Reibscheiben m, 
o sind nachstell- 
bar miteinander 
verbunden, um 
die Abnutzung der Angriffsflächen der Scheiben 
und Räder ausgleichen zu können. 

No. 152330. Emil Hermann Nacke in Kotitz 
b. Coswig i. S. — Antriebvorrichtung für Motor- 
wagen. 15. 9. 03. 





Das parallel zum Schwungrad umlaufende 
Reibrad /, welches die eine Hmfte einer Klauen- 
kupplung trägt, wird mit der die Reibscheiben 


e f' antreibenden Planscheibe b, welche die 
I andere in die Klauen des Reibrades / passende 
Hälfte der Klauenku|^liing trägt, durch Ver- 
schiebung bis zum Eingriff der Klauen un- 
mittelbar gekuppelt. Gleichzeitig wird die 
Planscheibe b durch eine Reibkupplung mit 
dem Schwungrad a verbunden, welche durch 
den Druck der die Reibungskupplung beein- 
flussenden Feder v überwindendes Anpressen 
der beiden Reibscheiben c c' an die Plan- 
scheibe b ausgerückt werden. 

No. 152 497. A. L Bricknell in Waveney 
' Carshaiton, Engl. — Vorrichtung zur Verhütu^ 
des Seitwärtsgleitens von Motorwagen. 15.8.02. 

Die Erfindung ist dadurch gekennzeichnet, 
daß an gelenkig mit irgend einem Teile des 
Wagens verbundenen Streben Scheiben 12 aus 
festem Stoffe angebracht sind, die von selbst 
beim Eintreten des Gleitens mit dem Erd- 
I boden in Berührung kommen, um das Gleiten 
zu verhindern, wahrend sie für gewöhnlich 
I mit der Fahrbahn außer Beröhnmg sind. 


H 


; 

\J • ___ ^ ^ 





Die das Schleudern verhütenden Scheiben !2 
können mit biegsamen Scheiben !3 verbunden 
sein, die dauernd mit dem Erdboden in Be- 
rührung sind und beim Eintreten des Gleitens 
sich durchbiegen, so daß sic die ersteren 
, Scheiben mit dem floden in Berührung kommen 
lassen. 

I No. 152 5ÖÖ. Robert Schwenke in Char- 
I lottenburg. — Lagerung für einstellbare und an- 
getriebene Lenkräder von Motorwagen. 23.4.03. 

Die das Lenkrad tragende schwenkbare 
Lagerhülse C ist 
mit ihrem eine 
Kugelfläche bil- 
denden inneren 
Umfange auf 
einem kugelför- 
migen Teil K der 
feststehenden 
Wagenachse ge- 
lagert. An dem 
Teil K ist eine 
Horizontalfüh- 
rung H für das 
Lager /. der mit 
dem Universalgelenk verbundenen Nabenachse 
I O angebracht. 
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No. 147985. Julius Schielein in Pankow 
— Zweiteilige 


für 


b. Berlin. — Zweiteilige Laufscheibe 
Achsen von Wagenrädern. 7. 2. 02. 

Die Scheibe bildet einen in sich geschlosse- 
nen, jedoch abgesetzten Ring 
d, welcher eine so große 
Aussparung aufweist, daß 
der Achsbiind durchgesteckt 
werden kann, während eine 
Einlegeplatte n in die Lauf- 
scheibe nicht eingeschoben, 
sondern eingesetzt wird. Die 
Einlegeplatte füllt alsdann mit 
ihrem Ansatz die Aussparung 
der Scheibe derart aus, daß der Achsbund nicht 
mehr hindurch kann. Zugleich liegt sie dann 
so mit ihrem Ansatz an der abgeselzten Stelle 
der Scheibe an, daß die Platte dadurch gegen 
ein radiales Verschieben gesichert ist. 



No. 148 373. Thomas Midgley in Columbus, 
V. St. A. — Metallrad 
mit Hohlspeichen. 11.11. 

02 . 

Das Metallrad hat 
Hohlspeichen 5 und 
Nabenscheiben // mit 
Sternzacken 10. Die 
Reichen haben an den 
Fundern der offenen 
Seiten am Nabenende 
Einschnitte 9, 9, um da- 
mit die Ringslücke II der Zackenscheiben 
zwischen den Zacken zu fibergreifen, wobei 
die seitlichen Öffnungen der Speichen durch 
die Zacken 10 der ZaHienscheiben geschlossen 
werden. 



No. 148 266. Paul Uhlig in Dresden-A. — i 
Vorrichtung zum Einsetzen von Oummirad- ' 
reifen in die Felge. 13. 1 03. > 



Die Vorrichtung zum Einsetzenivon Oummi- 
radreifen in die Felge besieht aus einem 
Schlüssel / mit Zapfen g und Bogenschlitz . 
Bei Drehling des Schlüssels / um den Zapfen | 


g, welcher in das am einen Ende des Seilen- 
ringes e angebrachte Loch h gesteckt ist, 
gleitet der Bogenschlitz an einem zweiten 
Zapfen h entlang, der in das am anderen 
Ende des Ringes vorgesehene Loch eingreift. 
Die Ringenden bewegen sich infolgedessen 
aufeinander zu, wobei dadurch, daß dem ab- 
nehmbaren Ring f eine schräge Onindßäche l 
gegeben ist, die beim Zusammenziehen der 
Enden auf der eine schiefe Ebene m bildenden 
Unterlage der Felge d gleitet, der Reifen a 
allmählich zusammengepreßt wird. 


No. 148960. Sydney B. Whiteside inOrand 
Rapids, Mich., V. St. A. — Radnabe aus zwei 
Hälften mit aneinander liegenden Ringflanschen. 
5. 11. 02. 

Die Radnabe besteht aus zwei Hälften a, h. 
Durch Drehung der Nabenhälften werden die 
tangential angeordnelen Speichen gespannt. 
Die Ringflanschen r, d der Nabenhämen sind 
mit Zähnen versehen 
und werden durch 
einen in letztere ein- 
greifenden , innen 
verzahnten Ring g 
ehalten, zu dem 
weck, die Naben- 
hälflen nach erfolgter 
Spannung der Spei- 
chen jfestzustellen. Aul den Ring g können 
Kappen h, i geschraubt werden, um ihn in 
seiner Lage zu sichern. 



Ws 


No. 149007. Carl Schmidt in Erfurt. — Lös- 
bare Felge für Gummiradreifen. 12. 12. 02. 

Die lösbare Felge für Oummiradreifen be- 
steht aus dem Bodeiistück mit einem festen 
und einem mittels Ha- 
ken und entsprechen- 
den Vertiefungen an 
der Innenseite des 
ersteren befestigten 
losnehmbaren Rand R 

in Verbindung mit einem Innenreifen. Der 
losnehmbare Rand liegt im montierten Zu- 
stande der Felge unter der Befestigungsstelle 
auf dem Innenreifen K auf und ist Jadurch 
gegen Austritt aus der Befestigung gesichert. 




No. 149;223. Ansbert Vorreiter und Otto 
Wolter in Berlin. — Felge mit .abnehmbarem 
Seitcnflansch. 23. 8. 02 
Der abnehmbare Seitenflan.sch »■ lehnt sich 
gegen einen in Nuten der Felge / eingelegten 


V 
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Sprengring *, über welchen im zusammenge- 
setzten Zustande An- 
sätze des abnehmbaren 
Seitenflansches greifen. 
Das Herausnehmen des 
Spreng nges und das 
seitlicne Abziehen des 
Seitenflansches ist erst 
möglich, nachdem dieser 
Seitenflanschmindestens 
um die Breite des über 
den Sprengring greifenden Ansatzes nach dem 
festen Flansch der Felge / hin verschoben ist. 



No. 14Q 224. Edward 
William Mackenzie- 
Hughes in West- 
minster, Engl. — Wa- 
genrad mit Nabe aus 
zwei miteinander ver- 
bundenen Teilen. 18. 

I. 03. 

Die beiden Naben- 
teile h, i werden durch 
Hülsen oder Zwingen / 
verbunden, welche in 
konzentrisch zu den 
Speichenlöchem ange- 
ordnete Nuten einge- 
setzt sind und zweck- 
mäflig mit Muttern m 
vereinigt werden. Auf 
diese Weise wird bei 
leichter Auswechsel- 
barkeit der Speichen 
ein bündiger Zusam- 
menhalt der Nabenteile und ein fester Halt der 
Speichen in der Nabe erzielt. 

No. 149 25Z Moffett Bearing Company in 
Chicago. — Vorrichtung zur Verhinderung des 
Eintretens von Vf^sser in Rollenlager für 

An der Um- 
laufscheibe I 
des Achs- 
schenkels (/ ist 
eine mit einem 
Abfluö m ver- 
sehene Rinne l 
angebracht, in 
welche auf 
einen vorsprin- 
genden Rand 
o der Achs- 
buchse treten- 
des Wasser 
abgeleitet wer- 
den soll. 


ranrzeiige. lo. 4. uz. 




No. 149640. Friedrich Ludwig in Bilburg, 
I Bez. Trier. — Federndes Rad mit geteilter Felge 
für StraBenfahrzeuge, insbesondere Motor- 
wagen. 4. 2. 03. 

Die beiden zwischen den Führungen des 
Radgerippes eingeklemmten Schenkel e des 
I keilformi^n Rahmens können sich mit ihren 
I äußeren Enden in dem Felgcntcil in der Um- 



fangsrichtung des Rades verschieben und 
j weraen an diesen Enden durch Federn d aus- 
I einander gehalten, während die Verbindung 
j der inneren Enden dieser beiden Schenkel es 
' zuläßt, daß die äußeren Enden der Schenkel 
sich einander nähern. 


No. 151 102. Rudolf Kronen- 
berg in Ohligs, Rheinl. — Radfelge 
für Motor- und andere Fahrzeuge 
mit abnehmbarem, geschlossenem 
Seitenring. 14. I. 03. 

Der aus Metall bestehende, 
federnde Seitenring d wird mit 
der Felge derart in Verbindung 
gebracht, daß er an einer Stelle 
m eine Vertiefung h der Felge 
s^schoben und an der gegenüber- 
liegenden Stelle über den Felgen- 
rand e herübergezogen wird, wo- 
bei der Ring infolge seiner federn- 
den Eigenschaft eine ovale Qgstalt 
erhält, so daß dadurch das Uber- 
bringen über den Rand <■ mög- 
lich ist. 



No. 150 317. Louis Peter in Frankfurt a. M. — 
Befestigung für Qiimniireifen von Motorfahr- 
zeugen u. dgl. mit zweiteiliger Felge und ab- 
nehmbaren Seilenflanschen. 8. 12. 01. 

Der geschlitzte Scilenflansch b wird über 
die Außenseite der Felge a geschoben und 
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dann durch Vereinimmg der 
beiden offenen Enden, z. B. 
durch eine rechts- und links- 
ffängige Schraube, ange- 
^annt, so dati die innere 
Räche des Flansches mit der 
äußeren Fläche der Felge zu 
fester Verbindung gebracht 
wird. Die Unterseite des 
Oummireifens kann starr und 
mit demselben Durchmesser wie die Felge 
hergestellt werden. 

No. 151 243. Charles L Schwarz in Phila- 
delphia. — Speichenverbindung für Räder. 14. 
10. 03. 

Die Speichen sind an dem dem Nabenteil zu- 
gekehrten Ende auf der einen Seite zu einem 
Zapfenloch und auf der anderen Seite zu 
einem Zapfen derart ausgebildet, daß sie mit 
ihren Enden ineinander gefügt und zusammen- 
gehalten werden können, so daß sie für sich 
ein Ganzes bilden. 

No. 151 609. James R. Hayne in Dunedin, 
Austr. — Vorrichtung zum Feststellen des die 
Speichen tragenden Nabenteiles von Fahrzeug- 
rädern mit elastischer 
Nabe. 16. 4. 03. 

In Ausschnitten des 
die Speichen tragenden 
Nabenteiles 5 sitzen 
Blöcke 8, welche von 
Federn 9 zwischen die 
Flanschen •/ und den 
Nabenteil 5 geschoben 
und in dieser Lage 
durch Bolzen II fest- 
gelcgt werden, so daß 
das Fahrzeugrad auch nach Beschädigung des 
Luftschlauches gebraucht werden kann. 

No. 152046. Thomas Midgley in Columbus, 
Ohio, V. St. A. — In einem Metallbad verlötete 
Hohlspeiche. 3. II. 03. 

Nahe dem Nabenende wird eine Verstärkung 
aus zwei Blechstöcken 4, 5 angelötet. Sic 
schmiegen sich mit ihren Enden 7 und S an 
die äußere Spcichen- 



■V 


rit 




■i 


fläche an. In der Mitte 
bilden sie zusammen 
einen geschlos.senen 
Cylinder, der in den 
Endflächen I'4 Löcher 9 
und 10 hat. (Wnungen 
3, 3 in der Speichen- 
wandung liegen in glei- 
cher Flucht, so daß ein 
^ Rohrstück // hindurch- 
gezrwen werden kann. So wird ein Auge in 
der Speiche gebildet, welches zur Befestigung 


'fl. 


von Kettenrädern, Bremsscheibe oder dergl. an 
dem Wagenrade dienen soll. 

No. 152 059. Constantin Menke in Mann- 
heim. — Radfelge für Fahrzeuge jeglicher 
Art mit abnehmbarem geschlitzten Seitenring. 
30. 6. 03. 

Ein geschlitzter Ring n greift hinter einen 
Flansch des äußeren Felgenringes. An der 




Teilstelle b des federnden Ringes ist eine 
Keil- oder Schraubenverbindung e angebracht, 
welche den Ring a in den inneren Umfang 
des äußeren Felgenringes hineinpreßt. 

No. 152089. John Jackson in Clerkenwell, 
Engl. — Rad mit federnder Nabe. 25. 1. 03. 

Der die Speichen tragende Ring b der Nabe 
ist auf Spiralfedern gelagert und besitzt eine 



ein Vieleck 3 bildende Bohrung. Diese um- 
schließt den ein äußeres Vieleck 2 darstellen- 
den Flansch der Nabe A mit Spielraum, um 
bei Drehung des Rades eine Mitnahme der 
beiden Teile zu bewirken. 


No. 152284. Constantin .Menke in Mann- 
heim. — R.3dfelge mit abnehmbarem, gespalte- 
nem Seitenring. 28. 11. 03. 

Der Seitenring a ist abnehm- 
bar und gespalten. Er um- 
greift sowohl den inneren als 
auch den äußeren Umfang der 
Felge b und wird durch radial 
wirkende Druckschrauben r 
txler dergl. festgezogen. 



1 t 


No. 15242Z Thomas Walter Barber in 
Westminster, Engl. — Elastisches Wagenrad 
für .Motor- und andere Wagen. 25. 10. 02, 
Der Nabenring, welcher die Speichen trä^, 
hat am inneren Umfang eine Mittelrippe 
zu beiden Seiten befinden sich Scheinen C 
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mit Aussparungen A\ die durch Oummi- oder 



Federteile zu elastischen Lagern ausgebildet 
sind. Die Mittelrippe und oie Scheitln sind 
verbunden durch Querbolzen, die in den Aus- 
sparungen 
elastisch 
ruhen. 


No. 152671. 

Robert 
Cooke Sayer 
in Bristol, 
Engl. — Rad 
mit veränder- 
barem Durch- 
messer. IZ 
9. 02. 

Die Längen- 
änderung der 
Radspeichen 
erfolg durch 
ein uijssiees 
Druckmittel, 
welches 



in die Hohlräume der Spei- 
chen, die als Cylinder und 
Kolben ausgebildet sind, ein- 


geprellt oder aus ihnen ab- 
gelassen wird. Die Cylinder- 
noblräume der Radspeichen 



stehen durch Bohrungen des 
Kolbens, der Kolbenstange 
und des Gelenks mit dem 
Hohlraum der Achse in Verbindung. 
Zu- und Austritt des Druckmittels erfolgt 
einen Zweiweghahn. 


Der 

durch 
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No. 146989. Walter Ira Gregory in Spring- 
field, V. St. A. — Befestigung von Oumnureifen 
an W^enrädern. 26. 8. 02. 

Die Befestigung der Gummireifen geschieht 
mittels eingebetteter Klammern mit zu beiden 


Seiten des Reifens vorstehenden 
Umbiegungen und mittels eines 
die Fmge umfassenden flachen 
Befestigungsbandes d. Mit den 
Umbiegungen der Befestigungs- 
klammern r ist eine zweite Reine 
von Hakenklammern f U-förmiger Gestalt ver- 
bunden, deren Steg g zwischen dem Be- 
festigungsband d una der Radfelge a liegt. 

No. 147 855. Firma O. A. 
Stelzner in Berlin. — Fahr- 
radventil. 17. 4. 02. 

Die elastische Scheibe edient 
als Dichtung und bildet zu- 
gleich den Rückschlagventil- 
Körper, indem sie teilweise 
aufgeschnitten ist, so daß ein 
klappenartiger Teil /entsteht. 


Nu. 148220. Louis Auguste Desnonts und 
Pierre Achille Oodefroy in Paris. — Luftpumpe 
zum Füllen von Radreifen. 27. 8. OZ 
Bei der Aufwärtsbewegung 
des Kolbens ^ preßt eine untere 
Dichtung l eines den Pumpen- 
stiefel e umgebenden, mit dem 
Kolben g fest verbundenen 
Rohres k die zwischen dieser 
unteren Dichtung l und einer 
oberen Dichtung j .eingeschlos- 
sene Luft durch Öffnungen / 
in den Pumpenstiefel e und 
durch Öffnungen des Kolbens g 
in das Austnttsventil c. Wird 
der Kolben ^ nach abwärts be- 
wegt, so wird die im Pumpen- 
stielel f enthaltene Luft in das 
Austrittsventil c gepreßt, wobei 
gleichzeitig Luft durch Öff- 
nungen n des den Stiefel e um- 
gebenden Rohres k an der obe- 
ren Dichtung j vorbei in dieses 
Rohr k eintntt. 





No. 148 137. Wilhelm Struck in Berlin. — 
Befestigung geschlossener Reifen aus elasti- 
schem Material auf 



1 t 


Rädern mit Metall- 
reifen. 9.11.02. 

Die Befestigung 
geschlossener elasti- 
scher Reifen auf 
Rädern mit Metall- 
reifen, welche mit 
einer Nut versehen 
sind, geschieht da- 
durch, daß in die Nut 
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b eines in den elastischen Keifen d einge- 
betteten Metallrinp;es a ein offener Spring- 
ring jf eingelegt ist, der bei dem von der 
Seite erfolgenden Aufziehen des elastischen j 
Reifens d in die Nut / des Mctallreifens f 
einspringl. 

No. 148 827. Baron Robert IPersonne de 
Sennevoy in Paris.— Vor- i 
richtiing zimi Ver- 
schlielien länglicher Risse 
in den Lnttschläuchen 
von Luftradreifen. 8.1 1.02. 

Die Vorrichtung be- 
steht aus den schmieg- 
samen Platten n, b, welche durch einen läng- 
lichen elastischen Steg c verbunden sind. 

No. 140 124. Rud. Fleischer in Minden. — 
Vorrichtung zum Einbringen von Luftzelten in 
den Radreifen. 23. 5. 01. 

Die Luftzelle a 
ist an zwei 
gegenüberlie- 
genden Stellen 
mit einem Ban- 
de f beklebt, an 
dessen die eine 
Stirnseite der 
Zelle umfassendem Teil die Schnur d ange- 
knüpft isL welche zum Einbringen der Zelle 
in Jen Radreifen dient. 

No. 149 560. Hans Schnepp in München. 
— Zellenradreifen für Fahrräder, Motorwagen 
oder dgl. 24.. 3. 03. 

Der Zellenrad- 
reifen besteht aus 
einem Laufmanteln 
mit Querwänden, 
welche zur Auf- 
nahme von Luft- 
zellen Kammern 
bilden. Ein mit den , 
Luftzcilen b' aus 
einem Stück gebil- 
deter und sich unter 
den Zellen am Um- 
fange des Rades er- 
streckender Luft- 
schlauch besitzt 
Ausbuchtungen 6*, 
die in die Luftzellen hineinragen. Durch Auf- 
blascn des Schlauches dehnen sich die Aus- 
bauchungen ans, und die in den Zellen b' 
enthaltene Luft wird komprimiert. 

No. 150700. Firma Sebastiano Bocciardo in 
Oenua, Italien. — Verfahren zur Herstellung 
von Lederlaufniänieln für Luftradreifen. 22. II. 
01 . , 






Das in Kranzform ausgeschnittene Material, 
Blöße oder Rohhaiil, wird durch Behand- 
lung mit Wasser und Kalialaunlösung weich 
und plastisch gemacht und dann nach Über- 
spannen über den Formkern mit Chrom ge- 

f 'erbt, woraus sich eine dauernd unveränJer- 
iche Form der Lederhülle ergibt. 

No. J50 570. Samuel Butler in London. — 
Haltevorrichtung für den Schutzgürtel der Luft- 
radreifen von Motorwagen. 

17. 4. 03. 

Zum Hallen des Schutz- 
gürtels a auf dem Luftrad- 
reifen e dient eine durch 
Schiebeklamniem u', jr oder 
dergl. gespannt gehaltene 
Schnur e an der Außenseite 
des Rades. 

No. 150787. Emil Oltind in Duluth, St Louis, 
V. St. A. — Elastischer Radreifen. 17. 11. 01. 
. Der in der Längsrichtung 

ausgehöhlte Oummuaufteil 3 
ist mit einem elastischen Band 
ft verkittet, welches auf der 
durch ein dünnes, Baches Stahl- 
band / gebildeten Felge lose 
aufliegt. Die gegen die Innen- 
seite des Stahlbandes anliegen- 
den Speichennippel haben 
Nielschafte ö, deren Köpfe 9 
an den in das elastische Band 
eingelegten Scheiben 7 eine 
Widerlage finden. 




No. 

Wälti 


— Luftpumpenanordnung f 
Räder mit Luftreifen. 16. 1I.C 


150 788. Theodore H. 
in Vernier b. Genf. 

für 

. 02 . 

Zur Befestigung der Luft- 
pumpe A am Rade dient ein 
sich mittels Gabeln gegen die 
Nabe z und mittels einer Spitze 
P gegen die Felge stützender 
Rahmen f, der es ermöglicht, 
die Pumpe an jedem Rade an- 
zubringen. 


' 1.1 


No. 151 244. Harold Sand- 
with in London. — Einrichtung 
zum Schutze des Laufmantels 
von Radreifen gegen Durch- 
reibeii der innen angeordneten 
Spannfedern. 22. 3. 03. 

Ltie Innenfläche des Lauf- 
niantels wird mit einer Paste 
aus Zimiasche (Zinnoiyd), 
Graphit, Schmirgel oder ähn- 
lichen Stoffen und Fett, Öl 
u.s.w. bedeckt. 
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No. 151 245. Carl Stoeckicht in Frankfurt a. 
M.-Niederrad. — Verfahren zur Herstellung 
endloser, in sich geschlossener Luftschläuche 
für PreOluftradreifen. 23. 8. 03. 

Zwei flach übereinander um eine heizbare 
Trommel gelegte, geschlossene Ciummiband- 
ringe werden an den Seitenrändem in passen- 
der Breite miteinander verbunden. Nach der 
Vulkanisation können die überstehenden Haft- 
ränder über die Schlauchwand zurückgeschla- 
gen und festgeklebt werden. 

No. 151777. Charles Miller in Binghamton, 
V. St. A. — Radreifen aus elastischen Gliedern. 
24. 8. 02. 



Jedes der aus 
Gummi beste- 
henden Glieder 
B liegt auf einer 
Spannplatte C, 
welche durch 
Schrauben 5 
nach außen ge- 
drückt wird, um 
die Glieder mehr oder weniger elastisch zu 
machen. 


No. 151 005. Albert Ebenerer Schurr in 
Woking, Engl. — Luftradreifen. 17. 3. 03. 

Der Luftschlauch a ist von einer Metall- 
einlage -c und der Gummimantel h von einem 
Metallmantel e umgeben. So- 

a wohl der biegsame Mantel e 
als auch die Einige r aus 
' Metall wird an der Felge zwi- 
schen Metallringen j, g fest- 
* geklemmt, so daß die metalli- 
schen Teile sämtlich mitein- 
ander in Berührung stehen 
und somit die sich bildende 
Reibiingshitze gleichmäßig auf alle Metallleile 
sich verteilen kann. 

No. 152047. Fa. B. Polack in Waltershausen 
i. Thür. — Befestigung für massive Laufreifen 
auf Radfelgen. 13. 6. 03. 

Der Reifen n ist mit einer 
Metallcinlagc d versehen, 
welche auf der einen Seite 
einen Ansatz r besitzt. Dieser 
greift in eine von der Felge 
r und dem Felgenring / ge- 
gebildetc Fuge und dient 
zur Befestigung des Reifens auf der Felge. 



«MM 
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□ 
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No. 152537. Theodor Sterne 
in Paris. — Federnder loser 
Ring zum Einlegen in die Rad- 
kränze von Fahrzeugen, ö. b. 
02 . 

Der federnde Ring für 
Radreifen besteht aus einem 


spiralförmig aufgewickelten Stahlbande. Die 
einzelnen Windungen liegen dicht aufeinander. 

Klasse 63 g. 

No. 148 IW. Peter Fontaine in Straßburg- 
Neudorf i. E. — Einrichtung zum Antrieb von 
Blasebälgen an Fahrrädern. 5. 5. 03. 

Die Erfindung besteht darin, daß ein an 
dem Fahrradgestell befestigtes Blasebalgpaar 
durch die Oberschenkel des Fahrers unmittel- 
bar in Bewegung gesetzt wird und Luft 
schöpft, die dem Radfahrer gestattet, ein an 
der Lenkstange befesßgtes Blasinstrument 
während der Fahrt zu spielen. 

No. 149 772. Otto Freu- 
denbergin Kamenz i. S. — 
SignalvorrichtungfürFahr- 
räder, Motorwagen usw. 
9. b. 03. 

Am Umfang des Rei- 
bungsrädchens a sind Ge- 
bläse b angebracht, durch 
welche beim Anpressen 
des Rädchens an das 
Wagenrad der zum Be- 
triebe des Alarmhoms er- 
forderliche Luftstrom er- 
zeugt wird. 



No. 149788. Ro- 
bert Platz in Berlin- 
Friedenau.— Fahrrad- 
sattelfeder. 17. 10.02. 

Die Kröpfui 
mit welcher die 
radsattelfeder an der 
Sattelklemme aufge- 
hängt ist, ist so tief, daß der Schwerpunkt des 
ganzen Federsystems unterhalb des Aufhänge- 
piinkles liegt. 




No. 150 612. Anton Hauber 
in Niederroden, Württ. — Ein- 
stellbarer, schaufelartiger Kot- 
abstreifer für Fahrräder. 9.4.03. 

Der schräg nach unten ge- 
richtete Schaber g ist auf einem 
im Neigungswinkel zum Rad- 
reifen verstellbaren Brettchen d, 
welches mit Schlitzen zur Be- 
festigung des &habers versehen 
ist, näher oder weiter vom Rad- 
reifen / feststellbar. 


No. 151 701. Fa. E. Herrmann in Leipzig. — 
Einrichtung zur periodischen Unterbreeming 
der elektrischen Beleuchtung von Fahrzeugen. 
20. 10.03. 


Jahrbuch ilcr Atilomobib um! Molorbo«'(-tmlu>tric. 
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Die Erfindunfi ist gekennzeichnet durch eine 
in den Lampenstrom eingeschaltete, ein- und 
ausrückbare Kontaktvorrichtung, die beim Ge- 
brauch während des Eahrens von einem Kade 
des Fahrzeuges aus so beeinflußt wird, daß 
ihre Kontaktteile in gewissen Zeitabsclmißen 
abwechselnd in und außer Berührung kommen. 
Hierdurch wird der die Lampe enthaltende 
Stromkreis periodisch geöHnet und geschlossen, 
um von dem betreffenden Fahrzeuge ein auf- 
fälliges, weithin sichtbares Zeichen zu geben. 
Aullerdem soll dadurch Strom gespart werden. 

No. 151 ObS. Carl Rentsch in Leipzig und 
Rudolf Schubert in Leipzig-Schlcußig. — Elek- 
trische Läute- 
vorrichtung für 
Fahrräder. 2b. 
7. 01 

Der Hammer 
p des üblichen 
elektrischen 
Läutewerks 

wird bei unterbrochener Stromleitung durch 
einen Solenoidkern m an der freien Bewegung 
gehindert und so auch während der Fahrt in 
zuverlässiger Weise am Anschlägen gehindert. 

No. 152672. Karl Maurer in Pforzheim. — 
Vorrichtung zum zeitweiligen Befestigen der 
Luftpumpe am Fahrrad. IZ 11. 02. 

Der eine Teil der zwischen dem Rahmen 
und der Pumpe eingeschalteten schclienartigen 
Kupplungsvorrichtung ist an der l'umpe (täer 
am Rahmen) befestigt, und der Rahmen (oder 
die Pumpe) trägt eine Vorrichtung, mit wel- 
cher der befestigte Kupplungsteil lösbar ver- 
bunden werden Kann. Die Pumpe läßt sich 
daher jederzeit ohne Anwendung irgend- 
welcher Ftilfsmittel am Rahmen anbrmgen und 
von ihm abnehmen. 

In der Ausführungsform nach der Figur ist 
der mit der Pumpe verbundene Kupnlungs- 
tcil c mit einem Winkelschlitz d verseilen, in 



welchen eine am Rahmen a befestigte Nase e 
eingreifen kann, und ein in einer Hülse / des 



Bandes e angeordneterj unter Federdruck 
stehender Stift g legt sich nach Einbringen 
der I'umpe vor die Nase e. 

No. 152 186. Heinrich Schmidt in Frank- 
furt a. M.-Oberrad. — Fahrradsattel. 6. 9. 03. 

Der Falirradsattel ist gekennzeichnet durch 
mit den Bügeln vom und hinten am Sattel 
gelenkig verbundene, schräg abwärts gegen- 
einander geneigte Schenkel f; h, welche mittels 
an ihren unteren Enden befindlicher Führungs- 
schlitze über 
Zapfen oder 
Stifte f einer 
auf dem Sattel- 
tragrohr zu be- 
festigenden 
TragpTatte b 
greifen und 
durch beim 
Gebrauch des 
Sattels zusam- 
nicnzudrückende Schraubenfedern nop-q nach 
außen gedrückt werden. Letztere werden 
durch Gclenkbolzen geführt und stützen sich 
teils mit beiden Enden auf die gegenüber- 
liegenden Schenkel gh, teils greifen sie nur 
mit einem Ende an einem der Schenkel g h 
an und stützen sich mit dem anderen Ende 
auf einen nach oben ragenden Bolzen d der 
Tragplatte b. 



No. 152673. Arthur Benjamin Clark in Sandwich, Engl. — Fußstütze für Fahrräder u. dergl. 
11 10. ffl 

Auf jedem Ende eines am Falirradrahmen befestigten Querrohres a ist eine durch eine 

Feder e in die äußere End- 



stellung zu bewegende Ver- 
längemngshülse d verschiebbar 
angeordnet, die gegen Abglei- 
ten durch geeignete Mittel ge- 
sichert ist. Diese Hülse d tragt 
einen Fußhebel/, gegen dessen 
als Rast ausgebildeten Arm /' 
'Aildcte 


von unten her eine Feder /* drückt, so daß der andere als Klinke ausgetiildcte Arm beim 
Zurtickschieben der Hülse hinter eine Nasen’ des Querrohres greifen und die Hülse in ihrer 
inneren Endsfellung festhalten kann. Beim Aufsclzen des Fußes auf die Rast wird die Sperrung 
gelöst und die Hülse schnellt unter der Wirkung der Feder e nach außen. 
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Klasse 63 h. 

No. 150152. Fabrique Nationale d'Armes 
de Querre in hierstal bei Lüttich, Belgien. — 
Kähmen für Motorzweiräder. 23. 8. Cß. 

Die Rahmenstütze für die vordere Fahrrad- 
gabel ist senkrecht zur Fahrradebene als Ring 
oder Schleife ausgebildet, zum Zweck, den 
senkrecht stehenden, möglichst tief gelagerten 
Motor so in den Rahmen hineinragen Tassen 
zu können, dall er ohne Zerlemmg des 
Rahmens entfernt und das Motorrad hiernach 
ohne weiteres als gewöhnliches Zweirad be- 
nutzt werden kann. 

No. 150 456. Max Werrmann in Dresden-A. 
— Doppelrad mit nebeneinander laufenden Rä- 
dern. II. II. OZ 

Jeder der Achsstümpfe, auf welchen die 
Räder laufen, ist unabhängig vom anderen 
in der Horizontalebene drehbar am Trag- 
gestell angeordnet, und jedes Rad hat von 
der Kiirbelwelle aus eigenen Antrieb. Durch 
Verschwenkung eines oder beider Räder ist 
somit eine Leiixung rtder Bremsung des Rades 
zu erreichen. 

No. 150513. Dr. Martin Thierfelder in 
Zwickau i. S. — Federnder Handgriff für Fahr- 
räder. 30. 5. 03. 

Der Handgriff ist an Bügeln aus Flachstahl, 
deren flache Seiten parallel zur Fahrbahn 
liegen, befestigt. Die Bügel sind mit der Lenk- 
stange verschiebbar und felstellbar verbunden, 
um eine Federung nur in vertikaler Richtung 
zu erreichen, weTche je nach Bedarf einstell- 
bar und auch ganz abstellbar ist. 

No. 151 290. Joachim von Bülow in Berlin.— 
Vom Sattel aus bewegte Lenkvorrichtung für 
Fahr- und Motorräder. 7. 6. 03. 

Durch Neigung des Körpers aus der Rad- 
ebene heraus wird mit Hilfe von Zahnradseg- 
menten eine Stange angetrieben, welche durch 
ein vorderes Kegelrad die Lenkgabel unter 
Vermittlung eines zweiten Kegelrades ent- 
sprechend dreht. 

Der Sattel ist mit Hilfe einer am unteren 
Ende die Form eines Zahnradsegmentes an- 
nehmenden Muffe auf der Satlelslülze in der 
Vertikaicbene drehbar, um bei seitlicher 
Drehung des Sattels mit Hilfe einer in dem 
horizontalen Verbindungsrohr gelagerten 
Stange die Lenkgabel zu bewegen. 

Der Sattel ist ferner mit Seitenlelmen und einer 
Rückenlehne ausgerüstet, um zur Bewegung 
der Lenkvorrichtung beim Neigen des Körpers 
den Sattel seitlich leichter drelien zu können. 

No. 152616. Waldemar Nicolei Wachtel- 
brenner in Hamburg. — Zusammenlegbares 
Fahrrad. 27. 0. 02. 


Das Fahrrad wird stehend durch Pedale 
und Zahnräderiibersetzung angetrieben. Das 
Hinterrad und die zusammenlegbare, abnehm- 
bare, an ihrem unteren Ende das Vorderrad 
tragende Lenkstange sind zwischen zwei seit- 
lichen Blechen gelagert, um für den Transport 
das Vorderrad zwisclien die Seitenbleche legen 
zu können, ohne das Gestell auseinander zu 
nehmen. 


Klasse 631. 

I No. 148 374. The Barwest Coaster Brake 
I Company in Borough of Manhattan, New 
York. — Fahrzeugbremse. 13. 11. 01. 

Beim Rückwärtstreten 
der Kurbel wird das 
Kettenrad mit dem auf 
der Achse a drehbaren 
Exzenter gekuppelt, so 
daB es, der Drehrich- 
tung folgend, einen Keil l 
radial nach außen in den 
Schlitz eines an einem 
festen Zapfen v gelager- 
ten Bremsringes n treibt 
und letzteren gegen die 
innere Nabenfläche b des Fahrrades drückt 

No. 149 864. William Herbert Lewis in Bristol, 
England. — Fahrradbremse. 15. 3. 02. 



Der Bremshebcl 9 läuft 
in einen gekrümmten Arm 
13 aus, dessen Krüm- 
mungsradius kleiner ist 
als uer Krümmungsradius 
der in der Lösestellung 
befindlichen, nahe am 
Drehpunkt des Armes be- 
festigen und an letzterem 
geführten Feder 15. In 
der Löscstcliung verbleibt 
somit zwischen der Feder 
und dem Arm ein Spiel- 
raum, der beim Anziehen 
der Bremse allmählich 
verschwindet. Dadurch 
wird eine allmähliche 
Spannung der Feder und 
damit eine allmähliche 
Steigerung der Brems- 
wirkung erzielt 



r 

Digitized by Google 



372 


Deat$ch( Patente. Klaue 61 k und 64 a. 


Klasse 63 k. < 

No. 147 488. Josef Forkarth in Innsbruck- 
Wilten, Tirol. — Unilegkiirbcl für Motorfahr- 

Die unter Feder- 
spannung stehende 
rechte Kurbel wird 
Hin den rechten Hals 
der Kurbelwelle zwi- ; 
sehen zwei Anschlä- 
gen des auf der letz- 
teren befestigten Ket- 
tenrades verstellt, j 
Diese Einrichtung soll j 
die Herstellung einer 
übereinstimmenden | 
Ruhelage beider Fuß- 
tritte durch Verdrehen der losen Kurbel von 
einem Anschlag zum andern ermöglichen. 

No. 149125. Charles Southard Thompson in ' 
Elizabeth, New lersey. — - Vorrichtung zum Ver- 
ändern der Uenersetzung durch eine geringe 
Drehung des Treibmittels im Sinne des Rück- 
wärtslaufs bei Fahrrädern und anderen Fahr- 
zeugen. 11. 2. 02. 

Die Vorrichtung zum Verändern der Über- 
setzung bei Fahrrädern wird durch eine ge- j 
ringe Drehung des Treibmittels im Sinne des 
Rückwärtslau^s in Tätigkeit gesetzt und ist 
bei solchen Antriebvorrientungen verwendbar, j 
bei denen innerhalb der Radnabe zwei sich | 
mit verschiedener Geschwindigkeit drehende i 
Mitnehmerhulsen vorhan- ' 
den sind, von denen jede ; 
> durch ein nur in einer Kielt- j 
' tiing wirkendes Kugelge- 
sperrc mit der Radn^e in 
Verbindung steht. Die Er- 
findung besteht im beson- 
deren darin, daß zwischen 
die beiden Glieder 7 und 8 des den schnelleren 
Antrieb bewirkenden Kugelgesperres eine 
Hülse W gelegt ist, die durch die Drehung 
des Treibmittels im Sinne des Rückwärts- 
laufes des Fahrzeuges verschoben wird und 
dadurch die Oesperrktigcln 9 in und außer 
Wirkung bringt. 

No. 149 185._ Emil johow in Berlin. — Vor- 
richtung zur Überwindung der Tomunktlagen 
bei drn Kurbeln an Fahrrädern. Ä 8. 01. 

Auf der Kurbelwclle ist auf jedem Ende in i 



zeuge. 27. 8. 02. 



einem Gehäuse / eine Spiralfeder b angeordnet 
und am Gestelle festgelegt. Neben dieser 
Feder sind fest auf der Kurbelwelle Zahn- 
räder angebracht, welche mit darüber ange- 
ordneten Zahnrädern / im Eingriffe stehen, 
die an ihrem ümfange je zwei Anschlagrollen 
h tragen. Tritt nun der Fahrer vorwärts, so 
dreht sich auf jeder Seite unter Vermittlung 



des auf der Kurbelwelle sitzenden Rades das 
Zahnrad /, wobei eine der Anschlagrollen h 
an der an der Spiralfeder b befestigten Platte 
z entlang gleitet und hierbei die Feder spannt. 
Bei weiterer Drehung kommen die Rolle h 
und die Anschlagplattc z außer Eingriff, die 
gespannte Feder schnellt nach vom und treibt 
mit ihrem am oberen Ende befestigten Kopfe 
q die Kurbel über die Totpunktlage. 

Klasse 64 a. 

No. 152617. Hermann Ganswindt in Schöne- 
berg-Berlin. — Am Gefäß haften bleibender 
üntersatz mit nach innen umgebogenem Rand. 

Die zweckmäßig 
nicht überden Rand 
des üntersatzes 
vorstehenden, fe- 
dernden, zum Fest- 
halten des Gefäßes 
dienenden Draht- 
zinken f, f', sind 
an einem offenen, 
federnden Draht- 
ring d angebracht, 
welcher zwecks 
Reinigung des Un- 
tersat/es ohne weiteres aus letzterem entfernt 
werden kann. 
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Klasse 46 a. 

Dondt Bank), Professor in Budapest. — Ex- 
nlosionskraftmaschine mit getrennter Luft- und 
Brennstoffzuführung: Mit der Hauptmaschine 
arbeitet in gleicher oder nahezu gleicher Phase ■ 
eine Hilfsexplosionskraftmaschine im allge- 
meinen mit anderem Brennstoff, deren Ver- 
brennungsprodukte die Zerstäubung, Mischung 
und Zündung der Ladung für ilen Arbeits- 
cylinder der Hauptmaschine bewirken. Be- 
steht diese aus mehreren Cylindem, so wird 
nur eine Hilfsmaschine angeordnet, die gegen- 
über der Hauptmaschine um so vielmal mehr 
Umdrehungen macht, als die Cvlinderanzahl 
der letzteren beträgt, wenn beide Maschinen 
in gleichen Takten arbeiten oder aber mit nur 
halb soviel Umdrehungen als die Hauptma- 
schine läuft, wenn diese im Viertakt und die . 
Hilfsmaschine im Zweitakt arbeitet. — Ang. 
17. 3. ig04 |A 1539 (Ml. Verfr. V. Monath, ! 
Wien. 

Louis Jules Jean Baptiste Le RoniL Ingenieur 
in Paris. — Verbrennungs-, bezw. Expmsions- 
kraftmaschine mit kreisenden und ineinander 
greifenden Kolben : Die Arbeitsräume mehrerer 
in einem Gehäuse und auf einer Achse neben- 
einander angeordneter Kapselwerkc sind durch 
freie Kanäle ohne Anwendung von Hähnen 
oder Schiebern derart miteinander verbunden, 
daß die erste Arbeitskammer als üidepumpe 
wirkt und die Ladung in die zweite Arbeits- 
kammer hinüberdrückt, wo die Verbrennung . 
oder Explosion stattfindet und daß die Gase 
aus dieser Arbeitskammer in die dritte über- 
treten. in der die Expansion stattfindet. Hier- 
bei können zwei Kammern eines Kapselwcrkes 
mit einem Behälter verbunden sein, in welchen 
ohne Anwendung einer besonderen Pumpe ein 
kleiner Teil jeder Ladung aus der einen Kam- , 
mer übergednickt wird, während die Ladung | 


aus dem Behälter zur anderen Kammer zwecks 
Anlassens der Maschine übergeführt wird. — 
Ang. 17. 5. 1899 lA 4791 031. Vertr. V. Tisch- 
ler, Wien. 

Johann Bartel und Ludwig Stempien, In- 
genieure in Budapest — Explosionskraft- 
niaschine: Ein Behälter wird durch ein Steue- 
rungsorgan mit dem Cylinder zeitweise ver- 
bunden, sobald die Pressung in ersterem ein 
gewisses Mindestmaß überschreitet, so daß 
zunächst der Inhalt des Behälters mit jenem 
des Cylinders gemeinsam expandiert, bis nach 
Erreienung einer unveränderlichen Mindest- 
^anniing das Steiienngsorgan selbsttätig den 
Behälter vom Cylinder absperrt, woraiil die 
Expansion nur im Cylinder fortgesetzt wird. 
Ang. 14. 12.19(X3; Prior, des D. R. P. No. 146822, 
d. I. vom 10. 1 1902 A 6425 03 . Vertr. 
V. Tischler, Wien. 

Richard Becker, Ingenieur in Mödling, und 
Adolf Reissei^ Ingenieur in Wien. — Arbeits- 
verfahren für Explosionskraftmaschinen : Brenn- 
stoff und Luft werden einzeln oder gemengt 
in mehreren Stufen mit jedesmaliger Zwischen- 
kühlung verdichtet und gelangen daher ver- 
dichtet nach der letzten Kühlung in den Ar- 
beitscylinder, wo in bekannter Weise vor der 
Explosion eine nochmalige Kompression ein- 
tritt, um ohne Gefahr vor Vorzündungen 
höhere Verdichtungs-Endspannungen zu er- 
reichen. — Ang. 28. 4. 1901 A 2236-011. Vertr. 
V. Karmin, Wen. 

Anton Braun, Ober-Inspektor der St.-E.-G. 
in Wien. — Gasdampfturninc: Ein ans zer- 
stäubtem Wasser, flüssigem Brennstoff und 
hochgespannter Luft gebildetes Gasdampl- 
gemisch wird nach entsprechender, durch 
arbeitsverrichtende Expansion im Explosions- 
raume erfolgter Abkühlung in eine aus einer 
Reihe nebeneinander gelagerter Turbinenräder 
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bestehende Turbine übergeleitet und seine 
Spannung durch Expansion bis nahezu auf 
eine Atmosphäre, eventuell durch Kondensation 
noch unter eine Atmosphäre Spannung aus- 
genutzt Der Kolben des Arbeitseyunders 
wirkt unmittelbar und die Turbine mittelbar 
durch ein ins Langsame übersetzendes Ge- 
triebe auf eine Kurbelwelle, welche eine die 
Druckluft für das explosible Gemenge liefernde 
Pumpe treibt, so daH die Arbeitsleistung des 
Arbeitskolbens und diejenige der Turbine auf 
die Kurbelwelle bezw. auf die Hauptwelle 

f emeinsam übertragen werden. — Ang. 24. 
1. 1903; Prior, d. 5 . R. P. No. 145 655, d. i. 
vom 29. 5. 1902 |A 6039—03). Vertr. V. Karmin, 
Wien. 

Soci^te Claudel 6 Cie. in Paris. — Arbeits- 
verfahren für Explosionskraftmaschinen: Die 
während des Au^uffhiibes gegen den Kolben 
eingeführte, die Brenngase aus dem Cylinder 
austreibende Dnicklun wird am Ende des 
Kolbenhubes verdichtet und wirkt beim Be- 
mnn des nächsten Hubes vor dem Einfuhren 
des Brenngemisches durch Expansion auf den 
Kolben, wobei der Gang der Maschine durch 
Regelung der eintretenden Druckluftmenge 
geregelt wird. — Ang. II. 5. 1903 lA 2487— 
u3]. Vertr. V. Karmin, Wien. 

Soci^te Claudel ft Cie. in Paris. — Explo- 
sions- bezw. Verbrennungs-Kraftmaschine und 
Verfahren zum Anhalten bezw. Anlassen der- 
selben: Wenn ein Teil der Kurbeln im Tot- 
punkte sich befindet, ist ein Teil derselben 
um einen kleinen Winkel gegen die entgegen- 
gesetzte Totpunktlage versetzt und wird die 
Maschine durch Einlassen des unter Druck 
stehenden Brennstoffgemisches in die den 
letzteren Kurbeln entsprechenden Cylinder 
angelassen. Liegt hierbei mindestens )e eine 
Kurbel auf jeder Seite der entgegengesetzten 
Totpunktlage, so kann das Anlassen in der 
einen oder anderen Richtung erfolgen. Um 
die Maschine in der dem Anlassen entsprechen- 
den Stellung anzuhalten, wird der Steuerhebel 
dann über die Anlaßstellung in die Ruhestellung 
übereeführt, wenn die Cylinder, deren Kurbeln 
im Totpunkt aufgehalten werden sollen, das 
unter Druck stehende Brennstoffgemisch auf- 
nehmen oder in der vor der Entzündung 
liegenden Expansionsperiode sich befinden, 
wobei auch die Zündung vorgenommen wer- 
den kann. — Ang. II. 5. 1903 jA 2488 03]. 
Vertr. V. Karmin, Wien. 

Adolphe Clement, Konstrukteur in Levallois- 
Perret bei Paris. — Vorrichtung zur Verstel- 
lung des Zündzeitpunktes und zur Verminde- 


I rung des Druckes beim Anfahren von Explo- 
' sionskraftmaschinen für Motorfahrräder: Eine 
auf einer Welle sitzende Daumenscheibe wirkt 
I beim Anfahren durch entsprechend ctoBcs 

■ Verdrehen der Welle auf einen Hebel, wo- 
^ durch das Auspuffventil während des Anfahrens 

offen erhalten werden kann, während bei nor- 
I malern Gang ein anderer, mit der Daunien- 

■ scheibe fest verbundener und somit durch 
: dieselbe Welle betätigter Hebel derart auf die 

Zündvoirichhing einwirkt, dali diese für ge- 
wöhnlich mit möglichst verzögerter Zündung 
arbeitet, wobei man durch verdrehen der 
Welle die Zündvorrichtung zwecks Erzielung 
beliebiger Voreilung der Zündung verstellen 
kann, ohne dafi die gleichzeitig mitbewegte 
Daumenscheibe, welcne den erstgenannten 
Hebel mit ihrem den kleinen Halbmesser be- 
sitzenden Teil berührt, das Auspuffventil an 
seiner normalen Arbeitsweise hindert. Ang. 
6. 10. 1902 |A 5229 02|. Vertr. V. Karmin, 
Wien. 

Robert Cumming, Versicherungsdirektor in 
Edinburgh. — Gasturbine mit mehreren Ex- 

f ilosionskammeni: Die schräg liegenden Schau- 
ein, die in diametral liegenden Öffnungen 
! einer Drehscheibe angebracht sind, bewegen 
sich an den im Kreise angeordneten Kammern 
der festen Scheibe vorüber, wodurch abwech- 
selnd je zwei gegenüberliegende Kammern 
unter Entzündung der entsprechenden La- 
dungen freigelegt werden, so daß eine ununter- 
brocliene Aufeinanderfolge von Explosionen 
in den jeweilig von den Schaufeln freigelegten 
Kammeni bezw. der ununterbrochene Umlauf 
der Drehscheibe stattfindeL — Ang. 1. 1. 1903 
|A 1—03). Vertr. J. Lux, Wien. 

Micheli Ferrero und Alessandro Franchetti, 
beide Maschineningenieure in Turin. — Zwei- 
takt- Explosionskrattmaschine mit mehreren 
Cylindern und als Arbeits- und Pumpenkolben 
wirkender Differeiitialkolben, wobei der erste 
Cylinder mit dem letzten in Verbindung steht 
und jeder Kolben die eine der benachbarten 
Ladepumpen steuert. — Ang. 2. 9. 1903 |A 4525 
I - 03). Vertr. V. Karmin, Wien. 

Josef Forkarth^ k. u. k. Intendant in Prag. — 
I Zweitakt-Explosionskraftmascliine, bei welcher 
' die Ubertr.agung der Bewegungen zweier 
; Kolben auf einer zur Cylinderachse senkrecht 
: stehenden Welle dadurch erfolgt, daß an den 
Kolbenstangen angcordiiete Rollen in ent- 
sprechend uiinmde Nuten von um die Welle 
rotierenden Schwungsclieiben eingreifen, wobei 
' die Formgebung der Nuten einerseits durch 
die vorgeschriebenen Bewegungen der beiden 
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Kolben bestimmt ist und anderseits atich den 
veränderlichen Drücken im Cylinder Rechnung 
trägt — Ang. 10. ö. 1002 (A 3132 -02]. Vertr. 
H. Schmolka, Prag. 

Hugo Fröhlich, ord. Hörer der technischen ' 
Hochschule in Wien. — Explosionskraft- 
maschine mit kreisendem Kolben: In dem , 
kolbenförmiwn Widerlagsschicber, der zu- ' 
gleich die Explosionsgemischzufuhr steuert, 
ist ein Kompressionsraum vorgesehen, welcher I 
gegen den Saugraum während der Saugperiode | 
abgeschlossen und dessen Ausströmöffnung I 
selbsttätig erst unmittelbar vor der Zündung | 
fr^egeben wird. — Ang. 24. 3. 1002 [A 16!ä ' 

Johann Oesztesy, k. und k. Linienschiffs- 
Leutnant in Pola. — Verfahren und Einrich- 
tung zur Erzeugung eines Gemisches von 
Verorennungsgasen, Luft und Wasserdampf 
für motorische Zwecke; Die Verbrennungs- 
produkte werden von einer eigenen Ver- 
brennungskraftmaschine, welche keine andere 
äußere als die zur Kompression der Luft und 
Zirkulation des Kühlwassers nötige Arbeit [ 
leistet, unter hohem Druck und mit Luftüber- 
schuß erzeugt, komprimiert und in einen 
Kessel gedrückt, in welchem die Verbrennungs- 
produkte ihre Wärme an das Wasser abgeben 
und sich mit dem gebildeten Dampf mengen. 
— Ang. l. 8. 1003 |Ä 4020 03|. Vertr. V. Kar- 
min, Wien. 

Arthur Hardt, Ingenieur in Köln a. Rh. — 
Im Zweitakt arbeitende Explosionskraftma- 
schine mit steuerndem Kolben: In der äußer- 
sten Kolbenstellung wird vor dem Eintritt der 
Ltldiing Luft eingeblasen, welche in der An- 
saugestellung der Pumpe durch einen im Cy- 
linoer angeordneten Schlitz und eine vom 
Kolben hergestellte Verbindung in den Kanal 
zwischen Pumpen- und Verhrennungsraiim 
gelangt. — Ang. 14. 11. 1003; Prior, d. D. 
R. P. No, 145650, d. i. vom 10. 0. 1002 IA5813 

03]. Vertr. J. O. Hardy, Wien. 

Hippolyte Lepape und Paul Leopold Gold- 
schmiat, beide Ingenieure in Paris. — Zwei- | 
takt- Expinsinnskraftmaschine für Motorfahr- 
räder, bei welcher in einer zur Wellenachse 
senkrechten Ebene der Arbeits^linder und der 
Pumpenkör]jer unter einem Winkel von unge- 
fähr 60“ zueinander angeordnet sind. Der | 
Pumpenkörper liegt im Sinne der Fahrtrich- j 
tung vor dem Arbcilscylinder und die Kurbel- ' 
scheiben beider Cylinder sind um 180“ gegen- 
einander versetzt, so daß zwecks Vermeiiuing 
von Vorzündungen die Kompression im Ar- , 
beitscylinder erst dann beginnt, wenn der | 


Pumpenkolben seinen Arbeitshub beendet hat 
und gleichzeitig die Maschine mit beiden Cy- 
lindem innerhalb des Fahrradrahmens ange- 
ordnet werden kann. -- Ang. 14. 7. 1W3 
[A 3721—03). Vertr. J. O. Hardy, Wien. 

Leon Maillard, Ingenieur in I’aris. — Ein- 
richtung zur Bewegungsühertragung bei Kraft- 
maschinen mit schwingenden Kolben: In einem 
ringförmigen, kreisenden Cylinder schwingen 
in Mkannter Weise vier paarweise miteinander 
verbundene Kolben, welche mittels durch 
Schlitze in derCylinderwandiing gehende Arme 
mit einer auf einer festen Welle lose sitzenden 
Nabe verbunden sind. An jedem Cylinderarm 
ist eine Drehachse für einen Winkelhebcl .an- 
geordnet, von dem das eine Hebelende einen 
auf dem zugehörigen Kolbenarm befestigten 
Zapfen gabelartig umfaßt, während das andere 
Ende mittels einer Rolle in der Nut einer auf 
der Welle festgekeilten Kurvennutscheibe glei- 
tet, welche Nut entsprechend der gewünschten 
Zahl der Schwingungen eines jeden Kolbens 
während einer Llmdrehung des Cylinders ge- 
formt ist — Ang. 26. 2. 1004 |A 1132 04). 
Vertr. V. Tischler, Wien. 

Leon Auguste Mazellier, Ingenieur in Paris. 
— Explosionskraftmaschine mit zwei gegen- 
läufigen Kolben: Quer durch die Explosions- 
kammer geht die Welle hindurch, die mit 
einem Kühlwassermantel umgeben ist. — Ang. 
31. 7. 1002 [A 4082 02]. Vertr. W. Theodo- 
rovi«', Wien. 

Fritz Pollak, Kaufmann, und Georg Zeidler, 
Maschinenmeister, beide in Olmütz. — Ex- 
plosionskraftmaschine mit Ladepumpe; Ein 
in die vom Pumpencylinderzum Arbeitsevlinder 
führende Leitung eingeschalteter Druckregler 
gibt bei öberhandnehmendem Druck eine Aiis- 
strömöffnung frei, welche mit der Saugleitung 
des Pumpencylinders in Verbindung steht, so 
daß also durch den Pumpenkolben stets nur 
die gleiche Gasmengc in den Arbeitsevlinder 
gepreßt werden kann. — Ang. 16. 2. 1003 
|A 780 03j. Vertr. M. Gelbhaus, Wien. 

Andreas Radovanovir, Ingenieur in Zürich. 

Verfahren zum Betrieb von Kraftmaschinen 
mit flüssigem Brennstoff, welcher durch die 
bei der Verbrennung in der Maschine ent- 
wickelte Wärme in einem geschlossenen Raume 
unter Druck zum Verdampfen gebracht wird, 
um d.ann in bekannter Weise m Danipfform 
mit Überdnick zu Beginn des Arbeitshubes 
in den Arbeitsevlinder eingelassen zu werden. 

Ang. 15. I.' 1003 |A 208 03). Vertr. V. 
Karmin, Wien. 
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Andreas Radovanovir, Ingenieur in Zürich. — 
Zweitakt-Explosionskraftmaschine: Nach dem 
Ditrchblasen des ArbeitsQflinders mit frischer 
Luft läßt ein unter Einfluß des Reglers ge- 
steuertes Ventil zur Erzielung eines künstanfen 
Mischungsverhältnisses zwischen dem Brenn- 
stoff und der Luft die überschüssige Luft aus 
dem Cylinder entweichen. — Ang. 30. 9. 1903 
|A4988^i0|. Vertr. V. Karmin, Wien. 

Emil Reinbold, Ingenieur in Wien. — Ein- 
richtung zur Erliöhung der Arbeitsleistung von 
Viertakt-Explosionskraftmaschinen: Das Lade- 
gemisch wird durch eine besondere Lade- 
pumpe, deren Hubvolumen größer ist als das- 
jenige des Arbeitscv'linders, dem letzteren zu- 
gef^rt.— Ang. 14.9. 1903 lA 4729 03|. Vertr. 
J. ü. Hardy, Wien. 

Karl Reinhardt, Direktor in Dortmund. — 
Explosionskraftmaschine, bei der während des 
Saughubes zuerst Luft und dann ein Qemisch 
von Oas und Luft zugelassen wird, gekenn- 
zeichnet durch die Anordnung dreier getrenn- 
ter Einlässe, von denen zwei für die Zuführung 
von Luft und einer von Oas dienen und welche 
in der Weise zur Wirkung gelangen, daß zu- 
nächst durch den einen Kanal m bekannter 
Weise Luft allein, dann aber gleichzeitig mit 
dem Abschluß dieser Luftleitung durch die 
beiden anderen Kanäle Oas und Luft, die sich 
bisher in Ruhe befanden, zugclassen werden, 
zum Zweck, zur Erhaltung eines unveränder- 
lichen Oasgemisches und einer unveränder- 
lichen Kompression zuerst reine Luft und dann 
Luft und Oas stets im beabsichtigten Verhält- 
nis zuzuführen. — Ang. 24. 2. 1904 |A 1061 
- 04]. Vertr. V. Tischler, Wien. 

Friedrich Wilhelm Rogier, Konstrukteur in 
Budapest. — Zweitakt-Explosionskraftmaschine 
mit getrennter Luft- und Qaspumpe: Durch 
Anordnung eines zusätzlichen schädlichen Rau- 
mes in die Cylinderenden der Oaspumpe oder 
Vergrößerung des R.auminhaltes der Verbin- 
dungsleitung der Oaspumpe mit der Oas- 
kraftmaschine wird der Verdichtungsraum der 
Gaspumpe wesentlich größer gehalten als 
jener der Luftpumpe, um zunächst Luft allein 
und hierauf Luft und Oas dem Cylinder zuzii- 
führen. — Ang. 6. 5. 1903 |A 2376- 03). Vertr. 
J. O. Hardy, Wien. 

Matilda Pauline Rudolph, Private in Ardwick 
(Marvland, V. St. A.). — Vorrichtung zur Um- 
wandlung einer Zweitakt- in eine Viertakt- 
Explosionskraftmaschine mit zwei gc^en das 
dazwischen liegende, geschlossene KTirhelge- 
häuse offenen und durch eine gemeinsame 
Explosionskammer verbundenen, mit Ausptiff- 


I Öffnungen und gesteuerten Auslaßventilen ver- 
I seltenen Cylindem, in welchen sich zwei an 
I eine l>oppelkurbel gekupfielte Kolben nach 
entgegengesetzten Richtungen bewegen. Die 
Cylinder sind von Kühlkammerti umgeben, die 
einerseits mit dem Kurbelgehäuse, andererseits 
mittels Rohre und zwei in diesen eingeschal- 
teten Dreiweghähnen mit dem Oaszuleitungs- 
rohr derart verbunden sind, daß durch gleich- 
zeitige Betätigung beider Hähne die Kammern 
bei der Viertaktmaschine mit der Atmosphäre, 
bei der Zweitaktmaschine mit dem Oaszu- 
leitiingsrohr verbunden werden können. 
Ang. 9. 3. 1903 (A 1248 03). Vertr. J. Fischer, 
Wien. 

Dr. Karl Schreber, Privatdozent in Oreifs- 
wald. Verfahren zum Betriebe von Ex- 
plosionskraftmaschinen, bei welchen während 
. der Verdichtung brennbare oder nicht brenn- 
. bare Flüssigkeiten oder beide Arten, und zwar 
I gemischt oder getrennt, was räumlich oder 
zeitlich geschehen kann, in die im Cylinder 
enthaltene Luft oder das brennbare Gemisch 
eingespritzt werden. Mit der Einspritzung 
wird erst begonnen, nachdem die Temperatur 
des Cylindennhaltes bis auf den dem vorhan- 
denen Druck entsprechenden Siedepunkt der 
I einzuspritzenden nüssigkeit gestiegen ist, 
worauf die Einspritzung währentT des folgenden 
Teiles des Verdichtungshubes so lange fort- 
( gesetzt wird, daß trotz der im letzten Teile 
der Verdichtung stattfindenden Temperatur- 
erhöhung eine gefährliche Annäherung an den 
Entflammungspunkt vermieden wird. — Ang. 
22. 8. 1903 [A 4341 03). Vertr. M. Qelbhaus, 
Wien. 

Friedrich Albert Seitz, Hiitfabrikant in 
Newark (Essex). — Doppeltwirkende Zwil- 
lings ■ Explosionskraftmaschine mit Kurbeln 
unter 180“, bei welcher je ein hohler Kolben 
mit seinen Außenflächen in zwei über- oder 
hintereinander angeordneten Cylindem un- 
gleichen Durchmessers und mit seiner Innen- 
; fläche auf dem Außenmantel eines konzen- 
trisch zum jrrößeren angeordneten, dritten Cy- 
linders gleitet. Die Erfindung ist gekenn- 
zeichnet durch die Anordnung eines mit einem 
Regulierventil versehenen Überströmkanales, 
der die beiden (>lindcrringräume über den in 
den größeren Cylindem gleitenden Kolben- 
j teilen miteinander verbindet, zum Zweck, die 
stoßlindernde Kompression in diesen Räumen 
I nicht zu hcKh steigen zu lassen und den Grad 
I der Kompression regeln zu können. — Ang. 
, 1. i 19(M ]A 591 -W|. Vertr. M. Oelbhaus, 
1 Wien. 
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Maximilian Sidon, Ingenieur in Wien. — 
Explosionsturbinc; Um eine Achse drehbar 
sind mehrere, von einer gemeinsamen Brenn- 
sloKziileitiing gespeiste Explosionskammern 
angeordnet, welche einzeln beim Voriibergang 
an dem Einlallstutzen des Turbinengehäuses 
durch Zündung ihrer Ladungen in Wirksam- 
keit versetzt werden, wobei die Regelung der 
Arbeitsleistung durch Änderung der Um- 
drehiing.szahl des Kammersystems erfolgt. — 
Ang.25.ll.l<X)l |A5W 01|. Vertr. V. Karmin, 
Wten. 

Heinrich Söhnlein, Fabrikbesitzer in Wies- 
b,iden. — Zweitakt -Explosionskraftmaschine 
mit steuerndem Kolben: Die bis zur Einmün- 
dung in den Arbeitscylinder getrennt gehal- 
tenen Eingänge für Luft und Qas liegen in 
einer einzigen Zone des Cylindenimfanges, 
und zwar sind je ein oder mehrere Oasein- 
gänge zwischen je zwei oder mehreren Luft- 
eingängen angeordnet oder die Eingänge für 
üas stnd von jenem für Luft rohrartig um- 
geben. Ang. 18. 1. 1904; l’rior. des D. R. P. 
No. 147 5Ö9, tL i. vom 18. 1. 1902 |A 274—04]. 
Vertr. V. Tischler, Wien. 

Adolf Stippe. Dreher in Mühlheim a. Rh. 
— Explosionskraftmaschine mit kreisenden 
Kolben : Der Kranz des auf der Achse der 
Maschine festgekeilten Schwungrades kreist 
in einem durch ihn seihst abgedichteten hohl- 
radartigen Cylinder, wobei der über dem Rad- 
kranz verbleibende Raum des Cylinders durch 
die beiden mit dem Schwungradkranz fest zu- 
sammenhängenden Kolben in zwei Expan- 
sionskammern geteilt wird. Der zweite Kol- 
ben arbeitet ohne Verwendung selbsttätig ge- 
steuerter Kanäle u. dergl., wobei die Auspuff- 
Öffnung in der festen Wand des Oehäuses 
angebracht ist. - Ang. 8. 9. 1903; Prior, des 
D. R. P. No. 143806, d. i. vom 2ö. 6. 1901 
[A4Ö21— 03). Vertr. H. Schmolka, Prag. 

Antonin Ulrich, Chemiker in Hochwessely 
(Böhmen). — Generator zur Erzeugung eines 
Gemisches von Wasserdampf und VVrbren- 
nungsgasen für motorische Zwecke mit einem 
im Dampfkessel liefindlichen und vom Wasser 
vollstänaig umgebenen Verbrennungsraum. 
Sowohl in das von letzterem nach dem Dampf- 
raum direkt führende Rohr als auch in die 
von diesem abzweigende, zunächst durch den 
Wasserraum und dann nach dem Dampfraume 
führende Heizschlange ist je ein Ventil mit 
an den Ventilspindeln entgegengesetzt ange- 
ordneteri Schraubengewinden eingeschaltet. 
Beide Spindeln sind mittels auf diesen sitzen- 


der Kettenräder und gallischer Kette derart 
miteinander verbunden, dati bei Verdrehung 
einer der Spindeln das eine Ventil sich um 
I ebenso viel öffnet, als sich das andere schlieitt, 

I zu dem Zweck, die Verhrennungsgase ent- 
weder nur durch das ersterwähnte Rohr oder 
! nur durch die Heizschlange oder gleichzeitig 
: durch beide Rohre in beliebigem Mengenver- 
hältnis zu leiten und dadurch den Grad der 
. Überhitzung und Spannung des Dampfes zu 
regeln. — Ang. 1. 6. 1902 [A 2954 02]. Vertr. 
L. Vojärek, Prag. 

Adolf Vogt, Ingenieur in London. — • Explo- 
sionskraftmaschine mit einer unter Luftdruck 
stehenden, nachgiebigen Wand des Ver- 
brennungsraumes: Diese Wand behält wäh- 
rend des Verdichtungshubes ihre Lage un- 
verändert bei, weicht erst nach vollendetem 
Verdichtungshuh und eingetretener Zündung 
infolge der während der Verbrennung statt- 
findenden Drucksteigening aus und bewirkt 
dadurch eine Vergröberung des Verbrennungs- 
raumes, zum Zwecke, mit hohen Verdichtungs- 
endspannungen arbeiten zu können, ohne oalf 
dabei die bei der Verbrennung auftretende 
Spannung den Vcrdichtungsenddruck wesent- 
lich übersteigt. — Ang. 18. 3. 1902 |A 1499 02). 

1 Vertr. V. Karmin, Wien. 

Adolf Vogt, Ingenieur in London. — Explo- 
sionskraftm.aschine mit veränderlichem Ver- 
I dichtungsraum: Bei jedem Saug- oder Füllungs- 
hub tritt Flüssigkeit in den Verdichtungsraum 
ein, welche bei einem bestimmten Druck gegen 
Ende der Verdichtung wieder ausgestonen 
wird und so bei beliebigen Füllungen den 
Verdichtungsrauni der Füllung anpabt, indem 
mehr oder weniger Flüssigkeit im Verdichtungs- 
rauni zurückbleibt. Bei der Ausbildung als 
' Zweitaktmaschine, deren vordere Cylinderseite 
als Ladepumpe wirkt, ist eine Steuerungsein- 
I richtiing vorgesehen, durch welche während 
eines Teiles des Verdichtungshubes ein Teil 
der Ladung vom rückwärtigen Cylinderende 
nach dem vorderen gelangen kann. — Ang. 
j 3. 1. 191T2 ]A 26 02). Vertr. V. Karmin, Wien. 
! Willans tk Robinson, Limited in Rugby 
i (England). -- Viertakt - Explosionskraftma- 
I schine: Hinter dem Arbeitscylinder ist ein 
! Lufteylinder angeordnet, in welchem während 
des Aiisslrönihiibes im Arbeitscylinder ein 
Luftpolster gebildet wird, aus welchem jedoch 
I während des Verdichtungshubes des Arbeits- 
kolbens Luft in einen Behälter gedrückt wird, 
um als Ausraschliift verwendet zu werden. - 
: Ang. 21. 8. 19(H )A 4324 03). Vertr. J. ü. 
1 tiardy, Wien. 
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Bertrand M. Young und Willis Orant Murray, I 
beide Mechaniker in Chicago. — Viertakt-Ex- i 
plnsionskrahmaschine mit mehreren Cylindern, 
bei der die EinlaK- und Auspuffventile von 
einer zur Kurbelwelle parallel laufenden Steuer- 
welle mittels Nocken betätigt werden. Sämt- 
liche Nocken sind an ihren entsprechenden 
Stellen der Stcuerwelle derart voneinander un- 
abhängig verstellbar angeordnet und können 
mittels einer beliebipen Stellvorrichtung auf j 
der Steuerwelle in jeder gewünschten Lage 
befestigt werden, dan die Reihenfolge der Ar- 
beitsvorgänge in den Cylindeni nach Belieben 
geändert werden kann. — Ang. 9. 2. 1903 
[A 643 03). Vertr. L Vojäeek, Prag. 

Klasse 46 b. 

Adolph Altmann, Ingenieur in Berlin. — 
Regelungsvorrichtung für mit flüssigem Brenn- 
stoff arbeitende Viertakf-Explosionskraftma- 
schinen: Ein vom Regler beeinfluHter Aus- 
schlaghebel betätigt mittels Zugstange die 
Drosselklappe des Lufteinsaugkanals und ver- 
stellt mittels einer verschiebbar angelenkten 
Stange einen Hebel mit einstellbarer Schraube 
auf der Sleuerwelle für das Brennstoffventil. 
— Ang. 31. 8. 1903 [A 4472— 03). Vertr. A. v. 
Sterr, Wien. 

Apparatebauanstalt Ludwigsburg, O. m. b. H. 
in Ludwigsburg (Württemberg). — Anlaßvor- 
richtung für Kraftmaschinen: Der schräge 
Schlitz der die Kupplungsklauen tragenden 
Muffe ist unten erweitert, und auf dem zu- 
gehörigen Bolzen sitzt drehbar eine zweiseitig 
abgeflachte Hülse, die mit einer zweiteiligen 
Sperrklinke verbunden ist, die bei Rücklauf in 
die Zähne eines festen Sperrrades eingreift 
und so die Hülse dreht, wodurch die Muffe 
verschoben und ausgeschaltet wird. — Zusatz 
zu Pat No. 15 598. Ang. 12. 10. 1903 [A 5185 

OTJ. Vertr. V. Monatb, Wien. 

t)r. Fritz Bauke und Carl Fuchs, beide In- 
genieure in Berlin. — Einrichtung zur Er- 
zielung eines gleichmäßig zusammengesetzten 
Generatorgases unter konstantem Druck für 
Sauggasmaschinen : Zwischen dem Oa.serzcu- 
ger und dem den Gasdruck bestimmenden 
WasserverschluB ist ein Injektor und hinter 
dem. Wasserverschluß eine Ableitung für das 
im Überschuß erzeugte Gas angeordnet, wobei 
das durch den Injektor unter Druck versetzte 
Gas von der M.aschine aus dem vor dem 
WasserverschluB angeordneten Gasbehälter 
entnommen wird. — Ang. 18. 6. 1‘I03 |A 3201 

03|. Vertr. J. Lux, Wien. 


Leon Bollee. Ingenieur in Le Mans (Frank- 
reich). — ' Mehrkammeriger Zerstäubungskar- 
burator; An der Saugkammer der Maschine 
sind zwei oder mehrere Karburierkammem 
angeordnet, welche in der Weise nach und 
nach zur Wirkung kommen, daß die Summe 
ihrer Querschnitte zu dem zu liefernden Vo- 
lumen stets in demselben Verhältnisse stehen, 
so daß ein möglichst gleichmäßiger Unter- 
drück gewahrt bleibt. — Ang. 26. 7. 1903 
|A 3914 03). Vertr. H. Schmmka, Prag. 

August Curth, Kaufmann in Groß-Berkel 
(Hannover). — Verfahren zur Nutzbarmachung 
der Auspuffgase bei Explosionskraftmaschinen 
für Bremszwecke; Die in einem Behälter auf- 
gespeicherten Auspuffgase der Maschine 
weraen für Bremszwecke verwendet. — Ang. 
5. 9. 1903 |A 4581 03). Vertr. L. Vojäeek, 
Prag. 

Fabriijue de Moteurs tV de Machines in 
St. Aubin (Schweiz). ~ Vorrichtung zum Be- 
tätigen der Ventile von Explosions- Kraft- 
maschinen ; Als Übertragungsorgane zwischen 
Unrundscheibe und Ventilstangen dienende 
Rotationskörper, die lose in entsprechenden 
Führungen gelagert sind. — Ang. 17. 7. 1903 
[A 376f 03). Vertr. J. G. Hardy, Wien. 

Micheli Ferrero und Alessandro Franchetti, 
Ingenieure in Turin. — Verfahren und Vor- 
richtung zur Einfühning und Zerstäubung 
wenig flüchtiger Öle in Verbrennungskraft- 
maschinen mittels unter Druck stehenden 
Dampfes, wobei das Öl und gleichzeitig der 
in einem Verdampfer erzeugte Dampf in eine 
Düse zugeführt und das den Dampfzutritt 
regelnde Ventil, die Öl- und die Wasserpuinpe 
durch die gleiche Kurbclwelle betätigt wer- 
den. — Ang. 2. 9. 1903 (A 4520-13). Vertr. 
V. Karmin, Wien. 

Gasmotoren- Fabrik Deutz in Köln -Deutz. 
— Regelungsvorrichtung für Explosions- 
kraftmaschinen mit veränderlicher ümlaufs- 
zahl; Die Vorrichtung zur Veränderung der 
vom Regler aufrecht erhaltenen Umlautszahl 
ist mit einem Drosselorgan für die Gaslufl- 
misclmng derart verbunden, daß bei höheren 
Umlaufszahlen ein größerer, bei geringeren 
LImlaufszahlen ein kleinerer lirosselquersctinilt 
freigegeben wird, um bei allen Umlaufszahlen 
die zur guten Mischung nötige Geschwindig- 
keit im Drosselquerschnitt zu erreichen. Aus- 
führungsform, bei welcher der Drosselquer- 
schnitt iq das Einströmventil verlegt ist, indem 
dessen Offnungsweite der Umlaufszahl ent- 
sprechend beeinflußt wird. Ang. 30. 12. 1903; 
iVior. des D. R. P. No. 148 417, d. i. vom 
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31. 12. ig02 [A 6711-03). Vertr. J. O. Hardy, 
Wien. 

Oasmotorenfabrik Deutz in Köln-Deutz. — 
VorrichtunK zur Unterbrechung des Zünd- 
stromes bei Ausbleiben des Kühlwasserzu- 
flusses von Explosionskraftmaschinen ; In die 
Zündstromleitung ist ein Flüssigkeitskontakt 
eingeschaltet, der durch das Fallen des Wasser- 
spiegels in einem vom Kühlwasser durch- 
flossenen, mit Entleerungsöffnungen versehenen 
Qefälie geöffnet wird. — Ang. 15. 6. 1003; 
Prior, des D. R. P. No. 145660, d. i. vom 30. 
IZ 1002 (A3146 03). Vertr. J. O. Hardy, 
Wien. 

Oasmotorenfabrik Deutz in Köln-Deutz. — 
Vorrichtung zur Verhinderung des Austrittes 
von brennbarem Oas unter dem Roste an 
Sauggasgeneratoren gekennzeichnet durch die 
Anordnung eines., Sau^entiles in der Luft- 
leitung und eines Überdruckventiles in der Gas- 
leitung. Ang. 6. 4. 1003; Prior, d. D. R. P. 
No. 145017, d. i. vom IZ 6. 1002 (A 1700—03). 
Vertr. J. Q. Hardy, Wien. 

Dr. Henri Oilardoni, Chemiker, und Henri 
Leriche, Kunstmaler, beide in I’aris. Ver- 
gaser mit selbsttätiger Regelung für Explo- 
sionskraftmaschinen : Je mehr me lebenaige 
Kraft der von der Maschine angesaugten Luft 
auf ein Windrad einwirkt, um so mehr wird 
die Eintrittsöffnung der Flüssigkeit gedrosselt 
— Ang. 26. 5. 1004 )A 2028 04). Vertr. J. Q. 
Hardy, Wien. 

George Arthur Goodson, Elektrotechniker in 
Providencc (V. St A.). — Elektrischer Zünder 
für Explosionskraftmaschinen; Das Magnet- 
gehäuse ist samt dem Anker um die Antnebs- 
welle verstellbar, die durch ein Kurbelgetriebe 
die Ankerwelle antreibt Die Zündung wird 
durch einen von dem Zündungsstrome durch- 
flossenen Elektromagneten veranlaflt, dessen 
Anker gleichzeitig den im Explosionsraum 
gelegenen bezüglichen Zündkontakt bildet — 
Ang. 30. 3. 1003 ]A 1675 03). Vertr. V. Karmin, 
Wien. 

George Arthur Goodson, Elektrotechniker in 
Providence (V. St. A). — Elektrischer Zünder 
für Explosionskraftmaschinen ; Die Erzeugung 
des Zündstromes der .Magnetmaschine ge- 
schieht durch eine von einer Kurbelscheihe 
gespannten Feder, die gegen ein mit den Pol- 
schuhen verbundenes Widerlager drückt, das 
winklig zur Achse verstellt werden kann; hier- 
bei ist zum Anhalten der angetriebenen Teile 
ohne StoH ein Bremsschuh vorgesehen. — 
Ang. 27. 3. 1003 )A 1628 03). Vertr. V. Karmin, 
Wien. 


Hugo Fladwiger, Techniker in Wien. — 
Verfahren zur Verminderung der Erhitzung 
der den Drücken ausgesetzten Teile von 
Wärmekraftmaschinen: Die genannten Teile 
werden durch in geringem Abstande ange- 
ordnete Wandungen gestützt und in die ent- 
stehenden Zwischenräume und an die von 
den Wandungen nicht gedeckten Teile wenig 
erhitzte Gase oder Dämpfe (Luft) geleitet. — 
Ang. 22. 6. 1001 )A 3280^1). Vertr. V. Tischler, 
Wien. 

Enrico Hocke, Ingenieur in Genua, und 
I Dr. Samuel Löffler, Ingenieur in Witkowitz. 

— Anlafivorrichtung für Explosionskraftma- 
I schinen : Die durch Nockenseneiben mit zwei 

ungleich hohen Höckern gesteuerten Ventile 
I der Maschine sind durch ein Hebelwerk mit 
dem DruckluftventiL derartig zwangläuhg ver- 
bunden, daß beim Offnen des Druckluftventils 
beide Höcker der Scheibe, beim Schließen nur 
die hohen zur Wirkung kommen, so daß die 
Maschine als Dreitakt-Druckluft- bezw. als 
Viertakt-Explosionskraftmaschine arbeitet — 
Ang. 27. 3. 1004 ; Prior, des D. R P. No. 140315, 
d. I. vom 5. 3. 1002 )A 1731—04). Vertr. 
H. Schmolka, Prag. 

Dr. Franz KovaHk, Ingenieur in Proßnitz. — 
Vorrichtung zur Verstellung des Zündzeit- 
punktes an elektromagnetischen Zündvorrich- 
tungen für Explosionskraftmaschinen: Ein 

Schubdaumen, der auf einem Wellenende ver- 
schiebbar ist und in einen gleichgeformten 
Schlitz einer Schale eingreift, ist an einem 
I Ende mit einem zur Welle zentrisch laufenden 
I Knopf versehen. Ang. 30. 1. 1004 [548 04). 

I Heinrich Krissmanek, Privatbeamter in Wien. 

— Generator zur Erzeugung eines Gemisches 
1 von Wasserdampf und Verbrenmingsgasen für 
I motorische Zwecke. In das Innere des Ver- 
dampfers ist ein Windkessel eingebaut, der 
zum Teil von einer mit dem Wasserraum des 

I Verdampfers kommunizierenden Flüssigkeits- 
säule erfüllt ist und dessen in seinem oberen 
Ende befindlicher Dampfraum mittels eines 
Druckausgleichventils mit dem Dampfraum 
des Verdampfers verbunden ist. Dieser ist an 
jenem Teile, in dem sich die mit den heißen 
Gasen in Berührung kommende Wa.sserober- 
fläche infolge des periodisch stattfindenden 
Druckausgleiches auf- und abwärts bewegt, 
erweitert, während die an dem Windkessel an 
dieser Stelle befestigten perforierten Zwischen- 
böden allmählich größer werdende Durch- 
messer besitzen, damit hei Veränderung des 
Druckes im Verdampfer infolge größerer oder 
i geringerer Brennstoffzuführung mehr oder 
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weniger Wasser verdamiift wird und die Zu- 
sammensetzung des Gemisches möglichst kon- 
stant bleibt. — Ang. 10. Z 1TO3 |A 676 03|. 


Langen & Wolf in Wien. — Kombi- 
niertes Regel- und Einlallventil für Gas- 
maschinen : Die Achse des als Doppelsitzventil 
für den gleichzeitigen Gas- und Lufteinlall aus- 
gebildeten Kegelventils fällt mit der des Ein- 
lallventils zusammen; beide Ventile haben ent- 
gegengesetzt gerichteten Hub. — Ang. 24. 10. 
Tora [A 5427- ra|. Vertr. V. Tischler, Wien. 


Langen & Wolf in Wien. — Steuerung 
für aas Einlall- und Regulierventil von 
Verbrennungskraftmaschinen: Der das Regu- 
lierventil betätigende Hebel macht einerseits 
die Bewegung iles das EinlaHventil steuernden 
Hebels mit und wird andererseits auf einer 
durch den Regulator verstellbaren Fläche ge- 
führt, um bei gleichbleibender Hubhöhe des 
Einlaßventils den Hub des Regulierventils der 
Belastung entsprechend veränuem zu können. 
— Ang. 31. 10. 1003 [A 5562 -03). Vertr. 
V. TisAler, Wien. 


Josef PejAek, Maschinist in Kralup a. d. Mol- 
dau. — Dreisitziges Speiseventil für Spiritus- 
und andere Kraftmaschinen, bestehend aus 
einem zweisitzigen, rin^örmigen Luftventile 
und einem damit verbundenen zentr.ilen Brenn- 
stoffventile. — Ang. 20. 6. 10(72 |A 3514 02). 
Vertr. L Vojäeek, Prag. 

Julius Pintsch in Berlin. — Sauggaser- 
zeuger, bei welchem der zur Gaserzeugung 
benötige Dampf durch die abziehenden, heißen 
Generatorgase entwickelt wird : Bei verringerter 
Saugwirkung der Maschine kann der Uberschuß 
des in den Aschenraum eingeblasenen Dampf- 
luftgemisches durch eine in demselben vor- 
gesehene Öffnung austreten. — Ang. 10. 2. 
1004 )A 760 04). Vertr. V. Karmin, Wien. 

Emil I’lewa, Fabrikant in Wien. — Schieber- 
Steuerung für Explosionskraftmaschinen; Ein 
an der Bodenfläche eines in den Cylinder 
ragenden hohlen Leitungskörpers angcordneler 
runder Flachschieber ist übereinstimmend mit 
dieser Bodenfläche mit zwei Gruppen r.idialer 
Schlitze so versehen, daß die Herstellung und 
Linierbrechung der Verbindung des Leiluiigs- 
körpers mit dem Cylinderinnenraum den Tak- 
ten der .Maschine entsprechend nur eine kurze 
oszillierende Bewegung des Schiebers erfor- 
dert. - Ang. 31. 10. 1003 |A 5541 03). Vertr. 
M. Oelbliaiis, Wien. 

Johann Puch, Erste Steiennärkische Fahr- 
radfakriks-Aktiengesellschaft in Graz, — Fest- 
stellvorrichtung für Zündvorrichtungen von 


Explosionskraftmaschinen ; Ein an der Zünd- 
scheibe angeordneler, radial geführter Fest- 
stellstift wird gegen ein Zahnsegment ge- 
drückt und durch die nach der äußersten Nacli- 
zündstellung erfolgende Weiterdrehung des 
Stellhebels das Auspuffventil gehoben. — Ang. 
13. 3. 1003 )A 1341 03). Vertr. V. Monath, 
Wien. 

I Andreas Radovanovie, Ingenieur in Zürich. 

! — Explosionskraftmaschine mit steuerndem 
Kolben: Die in den Mischraum mündenden 
Eintrittskanäle für Gas und Luft sind gegen 
die aus diesem Raume in den Cylinder führen- 
den Austrittskanäle am Umfang der hohlen 
Kolbenstange voll auf Fug versetzt. — Ang. 
15. 8. 1003 als 6. Zus.-Patent zum Patente 
. No. 6167 |A 4236 03). Vertr. V. Karmin, 
Wien. 

Scheben & Krudewig, G. m. b. H. in Hennef 
. a. d. Sieg (Deutsches Reich). — Vorrichtung 
zur Regelung der Dampfbildung bei Sauggas- 
erzeugern; Das Auspuffrohr der Maschine 
führt durch einen Wasserbehälter, so daß bei 
jeder Explosion unabh.ängig von der Stärke 
der Saugwirkung des Gaserzeugers und der 
Wärmeentwickelung in demselnen eine ge- 
wisse Menge Dampf gebildet wird, dessen 
Spannung durch ein Regelungsventil geregelt 
wird. — Ang. '20. 7. 1003 |A 3067 - 03). Vertr. 
i V. Tischler, Wien. 

• Societe Fran^aise de Consimelions Meca- 
niqiies (Anciens Etablissements Cail) in Paris. 
— Auslaßventilsteuerung für Explosionskraft- 
maschinen : Die Feder des durch zwei Walz- 
hebel betätigten Ventilcs wird während der 
Saugperiode zusammengedrückt; zwischen 
beiden Hebeln ist ein verstellbarer Anschlag 
eingeschaltet, um die Dauer der Verdichtung 
beim Ingangsetzen der Maschine zu ändern. 

Ang. II. 0. 1003 )A 466() 03). Vertr. V. 
Tischler, Wien. 

ScKietc Fran(;aise de Constructions Meca- 
niques (Anciens Etablissements Cail) in Paris. 
! — Einlaßventil für Explosionskraftmaschinen: 
Mit dem während der ganzen Saugperiode 
offenen Einlaßventil ist ein im Gleichgewicht 
befindlicher Verteilungsschieber verbunden, der 
sich in einem mit der Belastung der Maschine 
veränderlichen Punkte schließt. — Ang. 11. 0. 
1003 (A ibbb 03). Vertr. V, Tischler, Wien. 
] Heinrich Spühl, Fabrikant in St. Gallen. — 
Brennstoffeinlaßhahn mit Entlüftungsventil und 
I Kühlwasserventil für Explosionskraftma- 
schinen: Beim Anlassen der Maschine wird 
I durch Drehung eines Handgriffes der Benzin- 
I zulaß, das Entlüftungsventil und die Wasser- 
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ziifühning geöffnet. Bei Weiterdreluing des 
Griffes wird der BenrinzufluK vergrößert und I 
das Entlüftungsventil geschlossen und schließ- | 
lieh der Benzmzulaß geschlossen und ein I*e- 
troleuineinlaß geöffnet. — Ang. 3. 12. 1903 
|A 6236 03|. vertr, W. Theoaorovir, Wien. 

Max Thier, Ingenieur in Erfurt. — Kurven- 
nutsleuerung für Explosionskraftmaschinen; 
Zwischen dem Steuerexzenter und der Stange 
des federhelastenden Ventils befindet sich ein i 
aus zwei Teilen bestehender Hebel, von denen | 
der eine auf- und abwärts bewegt wird, der I 
andere daraufliegende außer dieser noch eine [ 
schwingende Bewegung ausführt, so zwar, daß [ 
er zur Zeit des V'eutilhubes unter die Ventil- 
Stange zu liegen kommt. Ang. 27. 2. 1904; 
Prior, des D. R. P. No. 148 4lo, d. i. vom 
31. 3. 1903 lA 1152 - 04). Vertr. W. Theodorovir, 
Wien. 

Sven Wigeliiis, Ingenieur, und Per Lorents 
Laurell, Oberstleutnant, beide in Stockholm. | 
— Verfahren und Vorrichtung zur Erzeugung 
eines treibenden Mittels für Kraftmaschinen'. 
Brennstoff wird zusammen mit hochgespannter 
Luft, deren Temperatur der Entzündungstem- 
peratur des Brennstoffes entspricht, in einen 
aus zwei konzentrischen Behältern bestehen- 
den Verbrennungsraum eingeführt. Der piil- 
verförmige Brennstoff wird mittels eines Rades 
mit Transportzellen und zwei im Winkel 
gegeneinander bewegte Speisekolben zuge- 
führt und mittels eines Oleitkolbens, der einer- 
seits von dem im Verbrennungsraum herr- 
schenden Drucke, anderseits von einer Feder 
beeinflußt wird, geregelt. — Ang. 20. 4. 1903 | 
|A2051 - 03). Vertr. V. Tischler, Wien. 

Antonin Zikmund. Ingenieur in ITag. — 
Vorrichtung zum AnLissen und Verstellen des 
Zündzeitpimktesbei Explosionskraftmaschinen : 
Bei Verdrehung eines Hahnkegels tritt eine I 
Bohrung dessdben mit einer nach außen 
führenden Bohrung in Verbindung, wodurch 
das Andrehen der Maschine ermöglicht wird, 
gleichzeitig kann durch den Hahnkegel der 
durch denselhen geführte Zöndhebel oder 
isolierte Stift verstellt werden, um den Zünd- 
zeitpunkt zu verändern. — Ang. 23. b. 1903 
(A3288 03). Vertr. M. Hrub.v, Prag. 

Klasse 46c. 

Abwärmekraftmaschinen -Gesellschaft m. b. 
H. in Berlin. Verdampfer zur Er- 
zeugung trockener Kalldämpfe: In dem von 
Heizröhren durchzogenen Behälter ist der 
Dampfraum vom Flüssigkeitsraum durch eine 
Reihe eng aneinander gereihter I leizrohre ge- 


trennt. Ang. 7.5. 1901 [A 2420^1). Vertr. 
V. Tischler, Wien. 

Abwärmekraftmaschinengesellschaft m. b. H. 
in Berlin. — Verfahren zur Ausnützung von 
Abgasen zur Heizung von Rüssigkeiten mit 
niederem Siedepunkt: Auf dem Wege der Ab- 
gase zum Flüssigkeitsverdampfer ist ein ge- 
-schlossener Behälter eingeschaltet, in welchem 
die Abgase mit Wasser in enge Berührung 
gebracht werden, so daß sie mit wasserdampt 
gemischt und gereinigt werden. - Ang. 14. 6. 

1902 )A 3'233 02). Vertr. V. Tischler, Wien. 

V'ictor de Karovodine, Ingenieur in Paris. — 

Durch die Ausdehnung und Zusammenziehung 
von Metallen betätige Wärmekraftmaschine, 
bei welcher metallische Fäden oder Bänder 
derart zwischen Scheiben von konstanter Ent- 
fernung gespannt und mit einer feststehenden 
Kurbel verbunden sind, daß die durch die 
aufeinander folgenden Ausdehnungen und Zu- 
sammenziehungen ausgeübten Spannungen 
diese Scheiben um die Maschinenwelle in 
Drehung versetzen. Die Fäden oder Bänder 
werden in zwei konzentrisch ineinander an- 
geordneten, cylindrischen Lagen in entgegen- 
gesetzter Drehrichtung bewegt, derart, daß 
wechselweise die Fäden oder Bänder der 
einen Lage die von der Heizvorrichtung auf- 
genommene Wärme durch Strahlung unmittel- 
bar an die später arbeitenden Faden oder 
Bänder der anderen Lage abgeben. — Ang. 
Z 7. 1902 |A 3564 - 02). Vertr. W. Theodorovi?, 
Wien. 

Johann Puch, Fabrikant in Graz. — Vorrich- 
tung zur Verstellung des Zündzeitnunktes bei 
Exjposionskraftmasiminen : Der Senwingungs- 
punkt des auf einer Nockenscheibe der Steuer- 
welle aufruhenden, die Abreißstange betätigen- 
den Armes wird der Nockenscheibe gcnäTiert 
oder von derselben entfernt. — Ang. äl. 4. 

1903 [A2045 03). Vertr. V. Monath, Wien. 

Franz Windhausen sen. und Franz Wind- 
hausen jun., beide Ingenieure in Berlin. 
Verfahren zum Beiriebe von Kaltdampfkraft- 
maschinen: Die Überhitzung der im Ver- 
dampfer erzeugten reinen gesättigten Kalt- 
dämpfe wird vor ihrer Expansion in der Kalt- 
dampfkraftmaschine direkt infer indirekt durch 
Abwärme (Abgase, Abdämpfe oder dgl.) er- 

I zielt. — Ang. 30. 4. 1900 |A 2242 («)|. Vertr. 
! j. Fischer, Wien. 

Klaaae 63a. 

Ferdinand Corssen, Rittergutsbesitzer in Saar- 
mund hei Potsdam. • Federnde Verbindung 
i zwischen Achse und IX-iclisel be/w. Wagen- 
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kästen : Zwei an jedem Ende einer Achse an- 
greifende Scliraiibenfedern sind mit dem hin- 
teren Teil der Deichsel txler mit dein Wagen- 
kasten in der Weise verbunden, dall sie einen 
nach unten offenen Winkel bilden und in einer 
auf der Achse nicht senkrecht stehenden Ebene 
ließen, zum Zweck, nicht nur die Stöße in der 
Fanrtrichtung, sondern auch die Stöße in der 
Achsenrichtunß abzuschwächen. — Ang. 15.8. 
Id03 mit der Prior, des I). R. I*. No. 144 558, 
d. i. vom 31. 10. 1001 lA 4234-031. Vertr. 
V. Karmin, Wien. 

Hermann Dietze, Schmiedemeister in Aussig. 
— Zusammenlegbarer Handwagen; Die das 
Wagenobergestell stützenden Streben sind an 
der Wagenachse drehbar gelagert und die 
oberen Enden der vorderen Streben am Ober- 
gestell einfach angelenkt, die rückwärtigen 
Streben hingegen mit ihren oberen Enden in 
am Obergestell angeordneten Führungen ver- 
schiebbar und in zwei Orenzlagen feststellbar, 
so daß das Wagenobergestell in bestimmtem 
Abstande von der Achse oder unmittelbar auf 
der Achse liegend eingestellt werden kann; 
außerdem ist noch eine mittlere drehbare 
Stützstrebe angeordnet, welche einen an der 
Achse befestigten Ansatz untergreift und mit 
einer Stange am Obergestell drehbar verbun- 
den ist, so daß durch entsprechendes Drehen 
dieser Stange nach aufwärts die Stützstrebe 
umgelegt wird und das Obergestell an die 
Achse herabgesenkt werden kann. — Ang. 13. 

10. 1003 |A 5107 03). Vertr. H. Schmolka, 
Prag. 

Adolf Dralle, Kreistierarzt in Vohwinkel, 
Rheinland. — Zugstrangkupplung : Der im ge- 
öffneten Zustande dem uefährte ziigekehrte 
Rücken des drehbaren Teiles derselben bildet 
mit der inneren Umrißlinie des festen Teiles 
eine S-förmige Kurve, so daß die Ziigstrang- 
öse unter dem Einfluß des Zuffstranges leicht 
und iiiigehindert über den Rücken des dreh- 
baren Teiles hinweggleiten kann. — Ang. 10. 

11. 1003 |A 5010-031. Vertr. V. Monath, Wien. 

Henri Edeline, Ingenieur in Paris. — Ver- 
stellbare, mit Laufrollen versehene Karren- 
stütze : Das innere mit dem Laufrad versehene 
Rohr kann unter Federdruck in einem zweiten 
Rohre und dieses mittels Schraubenspindel 
und Mutter für die Höhcneinstelliing in einem 
dritten Rohre verschoben werden. — Ang. 
13. 3. 1003 lA 1345 03). Vertr. V. Tischler, 
Wien. 

Henry Edeline, Fabrikant in Paris. Vor- 
richtung zur Erleichterung des Anfahrens von 
Fahrzeugen; Dieselbe besteht aus Federn, 


I 


I 


deren eines Ende an einer Welle und deren 
anderes Ende an einem Federgehäuse be- 
festigt ist, das zwei Kettenräder trägt, deren 
eines durch eine Kette mit einer Achse ver- 
bunden ist, die ein Zahnrad trä^, welches 
mit dem Zahnkranze eines der FanrzeuCTäder 
in Eingriff gebracht werden kann, wälircnd 
das zweite Kettenrad durch eine Kette mit 
einer Scheibe verbunden ist, die parallel zu 
dem anderen Fahrzeugrade angeordnet ist 
und mit diesem gekuppelt werden kann. — 
Ang. 25. 8. 1002 [A4525 02). Vertr. V. Tisch- 
ler, Wien. 

Charles Timothy Hatton, Chemiker in Owen 
Sound, Ontario. Schutzeinrichtung für die 
Gummipuffer von Wagenfedem ; Zwischen 
das Ende des Hauntfederblattes einer aus 
Haupt- und Hilfsfeuerblatt bestehenden, in 
einem Kopfe lose eingesetzten Hauptfeder, 
der Unterseite des Kopfes und dem Unter- 
lagskissen wird eine Beilagsplatte angeordnet, 
um das Zerschneiden des Kissens beim Spiel 
der Feder zu verhindern. — Ang. 5, II. 1002 
|A57ö6 02|. Vertr. W. Theodoroviü, Wien. 

Ferdinand Jegal, Wagenlackierer in Salzburg. 
— Vorrichtung zur Verhinderung des Ab- 

f leitens des Bremsbandes von Wagenbremsen ; 

in an dem Bremsband angeordneter Zapfen 
ist in einer Bohrui^ eines mit dem W.agen 
starr verbundenen Teiles geführt. — Ang. 13. 
8. 1003 (A4192 031. Vertr. M. Oelbhaus, 
Wien. 


I Markus Kriss, Ingenieur in Wien. — Ein- 
richtung an Wagenfenstern zum Schutze gegen 
Zugluft und das Eindringen von Staub in das 
Wageninnere ; Die an beioen Seiten des Wagen- 
fensters angeordneten, mit Löchern versehenen 
Leisten schließen mit der Wagenwand einen 
spitzen Winkel ein. — Ang. 13. 11. 1903 [A 
5800 03). 

Wilhelm Mayer, Wagenfabrikant in Kapos- 
var, Ungarn. — Wendevorrichtung für Wagen : 
An Wagen, deren Vorder- und Hinterachse 
, durch je eine in der Längsrichtung des Wagens 
I liegende Feder überbrückt sind, werden an 
der die vorderen Enden der Federn verbin- 
denden Querstange flache Bogeneisen ange- 
ordnet. die auf einem Reibring aufliegen, wel- 
cher durch den Ansatz einer die Federn ver- 
bindenden Traverse geführt wird. — Ang. 5. 
6. 1003 (AÖT22 -02). Vertr. J. O. Hardy, Wien. 

I Leopold Neulinger, Huf- und Wagenschmied 
in Wien. — Durch d.is Offnen und Schließen 
der Wagentür „auf- und abklappbarer Wagen- 
auftritt; tieim ()ffncn der Wagentür zieht eine 
I an dieselbe angelenkte Stange einen Hebel 
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mit dem Oberarm nach außen, wodurch mittels 
des nach einwärts schwingenden unteren 
Hebelarmes eines Verbindungsgliedes und 
einer Kurbel, die in einem verstellbaren 
Rahmenwerk gelagerte Welle gedreht und die 
mit derselben starr verbundenen Hebelarme 
nach abwärts geschwenkt werden, so daß sich 
der Auftritt, welcher an am Rahmen drehbaren 
Tragstangen und an den vorgenannten Hebel- 
armen angelenkt ist, senkt und, so lange die 
Wagentür geöffnet bleibt, in der gesenkten 
Lage bleibt, während beim Schließen der 
Wagentür der Vorgang ein umgekehrter ist 
und der Auftritt gegen den Rahmen aufge- 
klappt wird. — Ang. 12. Z 1003 |A 725-03). 
Vertr. Dr. F. Fuchs, Wien. 

Emst Sachs, Fabrikant in Schweinlurt a. M. 

— Kugellagerlaufring: Der äußere oder innere 
Laufring eines Kugellagers wird mit einem 
seitlichen von außen in die Laufrille führen- 
den, gewindefömiigen Oang versehen, die 
Kugeln bequem einführen und während des 
Ganges ohne Anordnung eines Vcrschluß- 
mittels gegen das Herausfallen zu sichern, 
wenn sich die Kugeln in demselben Sinne 
bewegen, in welchem sie eingeführt werden. 

— Ang. 11. 2. 1004 |A80g 54). Vertr. W. 
Theodorovic, Wien. 

Coloman Stefan, Ingenieur, und Edgar Aub, 
Kaufmann, beide in Wien. — Stoliaiiffang- 
vorrichtung für Wagen: Auf der in der üe- 
häiiseplatte vertikal verschiebbaren Achse des 
Fahrzeuges sitzt ein Gleitbacken mit dreh-, 
bezw. dreh- und verschiebbar angelenkten Zug- 
stangen, die mittels symmetrisch angeordneter, 
um einen Punkt der Qehäuseplattc drehbarer 
Winkelhebel, die auf die Achse wirkende Stoß- 
kraft zuerst mit einem größeren Übersetzungs- 
verhältnis und alsdann mit einem kleineren 
Übersetzungsverhältnis auf zur Horizontalen 

g eneigt angenrdnete ziisammendrückbare Fe- 
em übertragen. Ang. 1. 2. 1004 |A 597 04). 
Vertr. V. Karmin, Wien. 

Coloman Stefan, Ingenieur und Edgar Aub, 
Kaufmann, beide in Wien. — Stoßaiiffang- 
vorrichtung für Wagen : Auf der in der Ge- 
häuseplattc vertikal verschiebbaren Achse des 
Fahrzeuges sitzt lose ein Segment mit sym- 
metrisch angclenkten, um einen Punkt der Qe- 
häuseplatte drehbaren Winkelhebeln, die mit 
an ihnen in verschiedenen Abständen vom 
Hebeldrehpunkt gelagerten Rollen die auf die 
Achse wirkende Stoflkraft zuerst mit einem 
rößeren Übersetziingsverhä(tnis.se und als- 
ann mit einem kleineren Übersetzungsver- 
hältnisse auf an der Gehäuseplatte drelibare 


Hebel und durch diese auf horizontal ange- 
ordnete zusammendrückbare Federn über- 
tragen. — 1A4949 03). Vertr. 

V. Karmin, Wien. 

Thomas George Stevens, Ingenieur in 
Rocherville (England). — Vorrichtung zur Ver- 
hindemng des Schrägstellens von auf Federn 
mhenden Wagenkasten bei ungleichmäßiger 
Lastverteilung: An dem Wagenkasten ist pa- 
rallel zur Wagenachse eine Welle drehbar ge- 
lagert, die an ihren Enden je eine Kurbel 
I trägt. Die gleich langen Kurbeln sind mit 
Schwinghebün gelenkig verbunden, die um 
die Wagenachse drehbar sind. Ang. 18. 5. 
1903 IA’2623 (I3|. Vertr. V. Tischler, Wien. 

Walther Wild, Fabrikant in Augsburg. — 
Bremsklotz aus Leder; Derselbe besteht aus 
dicht aufeinander liegenden, mit den Sßm- 
seiten dem Rade zugekehrten Lederstücken, 
die durch konzentrische, der Radkrümmung 
folgende, durch alle Lederstücke hindiirch- 
genende Nähte verbunden sind, so daß nach 
Abnützung des Bremsklotzes über die vorderste 
Naht hinaus die Lederstücke durch die da- 
hinter liegenden Nähte stets sicher zusammen- 
gehalten sind und ein gleichmäßiges Abnützen 
aller Teile des Brem^lotzes erzielt wird. — 
Ang. 6. II. 1903 |A5671-03|. Vertr. O. Pap|)en- 
heim, Wien. 

Klasie 63 b. 

j Iwan Cop, Holzwarenfabrikant in Moste, 
Ober-Krain. — Antriebsvorrichtung für 
i Schlitten: Die zur Fortbewegung dienenden 
an einem Gleitschuh gelenkig angeordneten 
Spieße werden an ihren freien Enden unter 
dem Einfluß einer Zugfeder aus dem Terrain 
herausgehoben und durch eine auf den Gleit- 
schuh wirkende Druckfeder stets nach vorne 
gedrückt, während ein zweiter Gleitschuh, der 
seine Bewegung von der Hinterrad-Kurbel 
durch Pleuelstange erhält, entgegen der Wir- 
kung der beiden Federn die Spieße mit den 
Enden in den Boden drückt und hierauf zuriick- 
stößt, wodurch die Fortbewegung des Schlittens 
I erfolgt. — Ang. 23. II. 1903 |A 6008 03). 
Vertr. M. Gelbnaus, Wien. 

Anton Dohiial, Schlosser in Wollein (Mähren). 

' — Fahrradluftpiimpe : In dem schrägen Arm 
I der im Rahmenrohr vcrstellharen Sattelstütze 
wird eine Büchse eingesetzt, welche in ihrem 
unteren Teil der Kolbenstange als Führung 
dient. — Ang. 2. 5. 1904 (A 2497 04). Vertr. 
M. Schmolka. Brunn. 

I Emst Garnier, Konstrukteur in Saint Jean le 
1 Blanc (Frankreich). — Schutzblech für die 
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Kette von Fahrrädern: Dasselbe ist mit Ein- 
buchtungen versehen, in denen die Kette läuft, 
um sie vor Schmutz zu sichern, itnd besitzt 
Ansätze für die Aufnahme der Ciabcl, um das 
Schutzblech schnell und sicher befestigen zu 
können. — Ang. 4. 4. 1<X)3 [A 1757 03). Vertr. 
V. Tischler, Wien. 

Anton Hatiber, Kaufmann in Niederroden, 
Post Stödtlen (Württemberg). — Kotabstreifer, 
insbesondere für Fahrräder: Der Schaber ist 
drehbar und in verschiedenem Neigungswinkel 
zum Radreifen feststellbar. - Ang. t>. 4. 1903 
|A 1796 03|. Vertr. Dr. F. Fuchs. Wien. 

Lecarme Frires & Michel in Paris. Pla- 
netengelriebe mit zwei verschiedenen Ge- 
schwindigkeiten insbesonders für Fahrräder: 
Die Achsen der Planetenräder, welche einer- 
seits mit dem antreibenden Teil und anderer- 
seits mit einem in einer Drehrichtung gesperrten 
Zahnrade in Eingriff stehen, sind in dem an- 
getriebenen Teile verschiebbar gelagert und 
werden zwecks Einschaltung der gröBeren 
Übersetzung mit Ausnehmungen des antreiben- 
den Teiles in Eingriff gebracht, so dali der 
antreibende Teil nicht znrückgedreht werden 
kann, zum Zwecke, bei Anordnung eines frei- 
laufenden Hinterrades einen festen Stützpunkt 
zu schaffen, welcher den Abstieg mit Hilfe 
der l’edale erleichtert. Ang. 15. 10. 1902 
|A 5404 02|. Vertr. V. Karmin, Wien. 

Robert Knoch, Leutnant in Urixen. — Ein- 
stellvorrichliing für Fahrr.ad-Sattelslülzen : Die 
in der Rahmenstange verschiebbare Sattelslange 
ist an beiden Seiten mit Kerben und an der 
Rückseite mit ebenso vielen Bohrungen ver- 
sehen und kann durch zwei in gegenüber- 
liegende Kerben und in eine der Brüirimgen 
eintretendc Teile einer Sperrvorrichtung fest- 
gestellt werden. — Ang. 19. 12. 1903 [A 6545 

03j. Vertr. Dr. F. Fuchs, Wien. 

Giuseppe Regondi, Ingenieur in Alexandrien 
(Egv'plen). — Hcili-Antriebsvorrichlung für 
Wagen: Dieselbe besteht aus zwei durch den 
beim Fahren aiiftretenden Luftwiderstand in 
Bewegung gesetzte Turbinen, die in zwei 
durch einen Kanal miteinander verbundenen 
Kammern angeordnet sind. Ang. 10. 12. 
19(72 (A6448 02). Vertr. Fl. Schmolka, Prag. 

Ernst Sachs, Fabrikant in Schweinfiirt a. M. 
— Fahrradnabe mit nach beiden Drclirich- 
tungen freilaufender Nabenhülse und beim 
Rückwärtstreten wirkender Innenbremse: Die 
Klemmrollen, welche beim Vnrwärtslreten den 
Antrieb vermitteln und beim Rückwärtslrelcn 
die Bremse in Tätigkeit setzen, sind in seit- 
lichen Ausnehmungen eines Dislanzringes ge- 


führt, welcher unter dem Einfliil) des Druckes 
einer Feder beim Antrieb der Nabenhülse die 
Gesperrteile so lange zuriiekhält, bis sie, an 
ihren schrägen Laufflächen aufsteigend, mit 
der Nabenhülse in Berührung kommen, beim 
I Rückwärtstreten hingegen die Verschiebung 
eines Kupplungsteiles und dadurch die Breni- 
I sung bewirken. — Ang. 12. 10. 1903 (A5181 

03). Vertr. W. Theoaorovir, Wien. 

Hermann Sauerbier und Friedrich Telschow, 
beide Kaufleute in Stettin. — Fahrradslülze : 
Die Blattfedern, welche die beiden Stfltzstreben 
j auseinander spreizen, sind mit Erhöhungen 
I versehen, welche die Streben in auseinander 
I gespreizter Stellung festhalten. — Ang. 18. 12. 

' 1903 (A 6507 03). Vertr. L. Vojaeck, Prag. 

Martin Thierfelder, Dr. med., praktischer 
Arzt in Zwickau i. Sa. — Federnder Handgriff 
für Fahrräder: Der Handgriff ist an Bügeln 
aus Flachstahl, deren flache Seiten parallel zur 
Fahrbahn liegen und welche mit der Lenk- 
stange verschiebbar und feststellbar verbunden 
sind, befestigt, zum Zwecke, eine Federung 
nur in vertikaler Richtung zu erreichen, welche 
je nach Bedarf einstell- und auch ganz ab- 
stellbar ist. — Ang. 24. 3. 1904 mit oer Prior, 
des D. R. P. No. 150 513, d. i. vom 29. 5. 1903 
]A 1671 04). Vertr. J. Fischer, Wien. 

' Klasse 63 c. 

l.eo Baniberger, Gutsbesitzer in Zehepthof, 
Post Neubruck bei Scheibbs, Nieder-Oster- 
1 reich. — Kettentrieb, inslresondere für Motor- 
1 fahrzeiige: Eines der Kettenräder ist durch ein 
Rad mit einem elastischen Belag, auf welchem 
die Kette läuft, ersetzt. Ang. 24. 11. 1903 
]A 6025 03). 

Thomas Waller Barber, Ingenieur in London. 

Federnde Aufhängung von Motoren mit 
1 Kurbelmechanismus an Wagengestellen : Das 
Motorgestell umfaKl die im Wagengeslell 
drehbar gelagerte Kurbelwelle mit Spidraum 
[ und ist vom und rückwärts durch in vertikaler 
Richtung spielende Federn mit dem Wagen- 
I gestell vernuiiden, so dall es in vertikaler 
Richtung schwingen kann, während die Kurbel- 
welle mit einer (guerstange des Motorgestelles 
durch wesentlich wagreenl angeordnete Lenk- 
glieder verbunden ist, — Ang. 5. IZ 1902 )A 
6357 02). Vertr. V. Tischler, Wien. 

Charles Berg, Rentier in Chicago. — Pia- 
1 netenradantrieb für Motorfahrzeuge; Die in 
der Radnabe gelagerte Planetenrad welle, welche 
einerseits ein mit einem Trieb der Motorwelle 
und andererseits ein mit einem festen Zahn- 
rad in Eingriff stehendes Planetenrad trägt. 
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geht von einer Seite der Nabe zur anderen 
hindurch, so daH der Eingriff mit dem Trieb 
der Motorwelle auf der Außenseite, der mit 
dem festen Zahnrad dagegen auf der Innen- 
seite der Radnabe stattfindet, zum Zwecke, 
eine breite Auflagerungsfläche zur Moforwclle 
und der Planetenradw^le zu erhalten. — Ang. 
16. 12. 1002 lA 6556 02). Vertr. J. ü. Hardy, ; 
Wien. 


Emil Bergmann, Ingenieur in Suhl (Thürin- ' 
gen). — Reibungsgetriebe für Motorw-agen: 
Die Triebradachse ist in der Längsrichtung , 
des Wagens verschiebbar und preßt bei ihrer 
VcrschiAung vermittels geeigneter Übertra- | 
gungsmittel das eine, ebenfalls verschiebbare 
Reibrad an das andere an. — Ang. 13. 3. 1903 
[A 1340 03). Vertr. V. Monalh, Wien. 

Karl Eberhard, k. u. k. Oberleutnant in Lai- 
bach. — Vorrichtung zur Beseitigung der Flieh- 
kraftwirkung auf die Wageninsassen von Mo- 
torwagen beim Kurvenßhren; Der Wagen- 
kasten wird beiderseits von Schraubenspindeln 
getragen, die in am Wagengesfelle sitzende 
Muttem eingreifen und in entgegengesetztem 
Sinne von Fnktionsrollen aus in Drenung ver- 
setzt werden, welche vom Lenkhebel aus auf 
mit ihnen in Eingriff kommende Scheiben, 
welche sich mit einer der Geschwindigkeit 
des Fahrzeuges entsprechenden Geschwindig- 
keit drehen, in entgegengesetztem Sinne ver- 
stellt werden, so daß die Neigung des Wagen- 
kastens in einem dem Krümmungshalbmesser 
der Kurve und der Geschwindigkeit des Wagens 
entsprechenden Ausmaße erfolgt. Ang. 11. 
11. 1002 [A 5870 02). Vertr. O. l’appenheim, 
Wien. 


Fahrradwerke Cless & l’lessing in Graz. 

— Anordnung der Riemenführungsrolle an 
Motorzweirädern: Dieselbe ist konzentrisch 
auf dem Trctlagergehäuse oder dessen vor- 
stehender Achse gelagert. — Ang. 17. 12. 1003 
[A 6482- 03]. Vertr. J. Dertina, Graz. 

Arthur Herschmann, Ingenieur in New-York. 

— Antriebsvorrichtung für Motorwagen: Der 
Motor ist an einer W^enseite angeordnet und 
treibt eine quer zum Rahmen liegende geteilte 
Welle, deren die Zahnräder tragender Teil 
mit dem vom Motor direkt angetnebenen Teil 
durch ein in der Wagenlängsachse gelegenes 
Universalgelenk verbunden ist. Die mit inneren 
Zahnkränzen versehenen Triebräder werden 
durch Zahnräder angetriehen. deren Stützlager 
durch oberhalb derselben und zu beiden Seiten 
der Wagenfedern angeordnete Gelenkstficke 
mit dem Ralwuen verbunden sind, so daß der 
beim Anfahren entstehende Dmck den Wagen- 
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kästen durch die Gelenkstücke zu heben be- 
strebt ist, zum Zwecke, ein stoßfreies Anfahren 
zu ermöglichen. — Ang. 25. 4. 1900 |A 2160 
—00]. Vertr. V. Karmin, Wien. 

Otto Ffieronimus, Maschinentechniker in 
Wien. — Einrichtung an Antriebsvorrichtungen 
für Motorwagen zur Erzielung einer möglichst 
stoßlosen Einrückung der Wechsciräder: Die 
Welle, welche von der Friktionskupplung 
zum Wechselgetriebe führt, ist durch eine 
Kupplung in zwei Teile geteilt zum Zwecke, 
im Momente des Umschaltens der Wechsel- 
räder den Wellenteil, auf welchem die eine 
Friktionsscheibe sitzt, von dem anderen 
Wellenteil abschalten zu können, wodurch ein 
möglichst stoBloses Einschalten der Wechsel- 
räder bewirkt wird. — Ang. 23. 3. 1903 [A1511 
-03). 

Vladimir Lorenc und Victor Lorenc, beide 
Ingenieure in Budapest. — Antriebsvorrichtung 
insbesondere für Motorwagen mit dem Weg- 
widerstande sich anpassendem Uebersetzungs- 
verhältnis: Zwischen dem vom Motor aus in 
schwingende Bewegung versetztem Organ_ und 
dem die Bewegung auf das Antriebsrad über- 
tragendem Schaltmechanismus ist ein federndes 
Zwischenglied eingeschaltet, welches derart 
bemessen ist, daß es die beim Stillstand des 
Antriebsrades und gleichzeitiger Schwinming 
des schwingenden Organes entstehende Ver- 
drehung ohne bleibende Formänderung ver- 
trägt und hiebei die erforderlichen höchsten 
Tnebkräfte zu übertragen vermag. — Ang. 
3. 10. 1902 |A 5161^]. Vertr. A.v.Sterr, Wien. 

Emile Marie, Ingenieur in Paris. — Antriebs- 
vorrichtung für Motorwagen : Auf einer mit 
einem Ffandrade versehenen Welle sitzt lose 
ein mit der Motorwelle in ständiger Antriebs- 
verbindung stehendes Zahnrad, welches mit 
dieser Wwle gekuppelt werden kann, so daß 
beim Antrieb des Motorwagens durch Drehen 
am Handrade allein die Motorwelle nicht niit- 
gedreht werden muß. — Ang. 3. 3. 1903 
(Al 115 03). Vertr. J. Lux, Wien. 

William Meischke-Smith und Oeorgius Fran- 
ciscus Meischke-Smith, beide in Dresden. — 
Kurbel mit während des Ganges veränder- 
barem Kurbelradius: Die Drehung der zur 
Verstellung des Kurbelzapfens dienenden 
Schraubenspindel wird von einem in der 
I Kurbel gelagerten Zahnrade abgeleitet, das 
I in die Außen-, bezw. Innenverzahnung zweier 
I auf der Kurbel lose sitzender Bremsscheiben 
; eingreift. Ang. 24. 11. 1902 [A 6109 02). 
Vertr. V. Karmin, Wien. 

25 
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Louis Renault, Ingenieur in Billancourt, Seine, 
Frankreich. — Lenkachse für Motorwagen: Die 
Hülse der Gabel umfaßt den Mittdteil der 
Achse von unten mit einem halbcylinderför- 
migen Vorsprung, der unter den den Mittelteil 
von oben umfassenden und mit ihm durch 
Schraubenbolzen verbundenen Federschuh 
reiftj zum Zwecke, ein Drehen der Hülse 
er Gabel auf dem Mittelteil zu verhindern. 
— Ang. 20. n. 1003 (A 5066-03). Vertr. V. 
Tischler, Wien. 

Ungarische Waggon- und Maschinenfabrik 
Aktien-Gesellschaft in Raab als Rechtsnach- 
folger des Adolf Pollak in Wien : Kreuzgelenk- 
kupplung für Lenkradantrieb von Automobilen: 
Die Zapfen des Kreuzgelenkes sind in der 
Längsrichtung der gekuppelten Wellen gegen- 
einander verschiebbar. — Ang. 14. 5. 1002 |A 
2503—02). Vertr. V. Monath, Wien. 

Klasse 63 d. 

Eduard Bergmann, k. u. k. Oberleutnant in 
Wien. — Vorrichtung zum Auffangen des von 
Gummiradreifen seitwärts geschleuderten 
Straßenkotes : An dem vom Felgenkranze seitlich 
abstehenden starren Reifen sind überden Rand 
desselben ragende und einander übergreifende 
mit Schlitzen versehene Segmente mittels 
Federn verschiebbar gehalten und durch am 
starren Reifen befestigte, in die Schlitze ein- 
greifende Bolzen geführt. Oder es wird an 
dem vom Felgenkranze seitlich abstehenden 
starren Reifen ein über den Rand desselben 
ragender Reifen aus Gummi angeordnet. — 
Ang. 18. 2. 1004 als Zusatzpatentanmeldung 
zu dem Patente No. 17351 )A048 04). 

Eduard Bergmann, k. u. k. Oberleutnant in 
Wien. — Vorrichtung zum Auffangen des von 
Oummiradreifen seitwärts geschleuderten Stras- 
senkotes : Dieselbe bestirnt aus einem vom 
Felgenkranze seitlich abstehenden starren 
Reifen, dessen äußere Kante einen kleineren 
Durchmesser hat als der äußere Durchmesser 
des Gummireifens ist. — Ang. 27. 10. 1003 
[A 5460- 03). 

Bemard Hirmolyte Chameroy, Kaufmann in 
Le Vesinet (Seine & Aise). — Vorrichtung 
zur Befestigung von Metallsegmenten aut 
Gummiradreifen : Die zum Festhalten der Seg- 
mente dienenden, mit Schraubenbolzen gegen 
den Radreifen gepreßten Stahlbänder sind 
mit die Schraubenbolzen umgreifenden Längs- 
schlitzcn versehen und das Ende jedes Bandes 
ist in ein Loch seiner vorhergehenden Win- 
dung lose cingefädelt, zum Zwecke, ein freies 
Gleiten der Lagen der Bänder aufeinander zu 


I ermöglichen. — Ang. 27. 10. 1002 ]A5635 — 02). 
Vertr. V. Karmin, Wien. 

Continental - Caoutchouc- & Guttapercha- 
Comfiagnie in Hannover. — Werkzeug zum 
Einbringen des Laufmantels in die Radfelge: 
An das als Greifhaken ausgebildete konvex 
gekrümmte Ende schließt sich eine konkav 
gekrümmte Gleitfläche an zum Zwecke, beim 
i Umlegen des an den Felgenrand ai^esetzten 
j Werkzeuges den Mantelrand, in die I^lge ein- 
I zuführen und hierbei das Überschlagen des 
Wulstes zu verhindern. — Ang. 16. 2. 1003 
)A804— 03). Vertr. V. Karmin, Wien. 

Ludwig Grüß, Beamter in Linz. — Federn- 
der Radreifen: Nicht nur die inneren, sondern 
auch die die Lauffläche bildenden äußeren 
Enden der federnden Elemente sind unter- 
einander durch umgebogene Lappen verbun- 
den. Die inneren Enden der federnden Ele- 
mente werden durch die nach einwärts ragen- 
den Wülste der federnden Felgenränder ge- 
halten. — Ang. 11.2. 1004 ]A7«-04). Vertr. 
V. Karmin, Wien. 

Anton Hanamann, Gastwirt in Wien. — 
Schutzmantel für Luftradreifen: Die zwickel- 
artigen Ausschnitte desselben sind mit einem 
Schnurzug versehen, zum Zwecke, ein falten- 
loses Anliegen des Schutzmantels an den Luft- 
radreifen zu erzielen. — Ang. 27. 7. 1003 )A 
3026-03). 

Hofer & Beller -in Schwechat bei Wien, 
und Wilhelm Zell, Betriebsleiter der Papier- 
fabrik in Klein-Neusiedl, Niederösterreich. — 
Einrichtung zum Festhalten der Verschluß- 
plättchen auf der Radfelge bei aus einzelnen 
i’lättchen bestehenden Radreifen: Die Ver- 
schlußplättchen sind mit einem schwalben- 
schwanzförmigen Ausschnitt versehen, in wel- 
chem ein durchbrochener Keil durch Eingießen 
einer erhärtenden Masse in seiner die Plätt- 
chen gegen die Felge pressenden Lage ge- 
sichert ist. — Ang. 2. 11. 1003 (A 55®—©). 
Vertr. V. Tischler, Wien. 

Edward William Mackenzie Hughes, In- 
genieur in Westminster (England). — Zwei- 
teilige Radnabe: Die je eine Hälfte der glatten 
Ausnehmungen zur Aufnahme der inneren 
Speichenenoen enthaltenden Nabenteile be- 
sitzen um diese Ausnehmung eine konzen- 
trische Ringnut, in welche die die Speichen 
umschließenden Rohrstücke oder Büchsen ein- 
gefügt sind, die durch auf die Speichenenden 
auFgeschraubte Muttem in diesen Ringnuten 
festgehalten werden, zum Zwecke, die beiden 
; Nabenteile znsammen zu halten.« — Ang. 0. 3. 

I 1003 (A 1253 — 03). Vertr. V. Karmin, Wien. 
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Albert Kliinipp, Mechaniker in Diirlach i. B. 
— Luftpumpe mit teleskopartig ineinander ver- 
schiebbaren Cylindern, deren den Hub be- 
OTenzende Anschläge durch Herausdrücken 
der Wandungen gebildet sind: Das untere 
Ende des Ronres ocsitzt zwei Ringflanschen, 
die durch Aussparungen unterbrochen sind, 
durch welche sich zwei am oberen Ende des 
Rohres vorgesehene knaggenartige Vorsprünge 
einschieben lassen. — Ang. 7. 5. 1d03 |A ATZi 

02). Vertr. W. Theodorovii-, Wien. 

Mettrnanner Dampf-Säge- und Hobelwerk 
Theodor zur Linden in Mettmann (Deutsch- 
land). — Rad mit aus Holzstücken gebildetem 
R.adkranz: Auf dem mit glattem winkelförmigen 
Umfang versehenen eisernen Radkörper sind 
Holzstucke aufgesetzt und vermittels diirch- 
ehender Schrauben zwischen dem Flansch 
es Radkörpers und einem Reifen befestigt, 
so daB dieselben, wenn sie nach längerem 
Gebrauche zusammenschrumpfen und sich 
lockern, durch Nachziehen der Schrauben fest- 
gehalten werden können. — Ang. 30. 4. 1003 
|A 2247 03). Vertr. J. Fischer, Wien. 

Thomas Midgley, Handwerker in Columbus, 
Ohio (V. SL A.j. — Zur Befestigung von 
Kettenrädern und dergleichen dienende Ver- 
stärkung gelöteter Metallhohlspeichen: Die- 
selbe besteht aus zwei Blechstücken, welche 
sich mit ihren Enden an die Speichenfläche 
anschmiegen und zusammen in der Mitte 
einen geschlossenen Cylinder bilden, der in 
den Endflächen Löcher hat, die mit in der 
Speichenwandung einander gegenüberstehen- 
den Öffnungen in einer Flucht niegen, so daß 
ein Rohrstück hindurchgezogen werden kann, 
um ein Auge in der Speiche zu bilden, wel- 
ches zur Befestigung von Kettenrädern, Brems- 
scheiben ii. dgL dienen kann. — Ang. 3. 11. 
1003 (A5618 03). Vertr. V. Monath, Wien. 

Peter PaKk, Eisendreher in Schönbrunn 
Schlesien). — Wagenrad: Der eine der beiden 
Flanschen der Nabe, zwischen welchen die 
inneren Enden der Speichenköpfe zu liegen 
kommen, hat einen kleineren Durchmesser als 
der andere, zum Zwecke, die Speichen in 
schräger Lage mit ihren Zapfen durch die ent- 
sprechend grollen Ausnehmungen in der Felge 
emzubringen und dann durch geringen seit- 
lichen Druck mit Nabe und Felge vereinigen 
zu können. — Ang. 8. 3. 1003 [A 1ZJ8 03). 
Vertr. Anton Pank, k. k. Evidcnzhaltungs-üeo- 
meter in Mistek (.Mähren). 

Harry Parsons, Ingenieur in London. 
Vorrichtung zum Schutze von Radreifen: An 
zwei zu beiden Seiten des Reifens befind- 


lichen losen Ringen sind Ketten derart be- 
festigt, daß sie im Zickzack ohne Unterbrechung 
in gewissen Abständen über die Reifen gehen 
und mit den Ringen an letzterem mit einer 
von der des Reifens unabhängigen Geschwin- 
digkeit gleiten, zum Zwecke, ein Festsetzen 
irgendwelcher Körper am Reifen, sowie im 
Gleiten des letzteren zu vermeiden. — Ang. 
22. IZ 1002 )A 6693 -02). Vertr. J. Lux, Wien. 

B. Polack, Gummiwarenfabrik in Walters- 
hausen in Thüringen. — Einrichtung zur Be- 
festigung massiver Gummireifen aut der Rad- 
felge: Die in dem Gummireifen angeordnete 
Metalleinlage ist auf der einen Seite mit einem 
Kopfansatz versehen, gegen welchen sich der 
in die Felge bajoneluiiig eingreifende Be- 
fcstigiingsnng le^ und oaduren den Reifen 
auf die Felge aunreibt und ihn auf derselben 
festhält. — Ang. la 1. 1904 |A 282 -04). Vertr. 
V. Tischler, »loen. 

Adolf Prinzhorn, Direktor in Hannover. — 
Einrichtung zum Festhalten des Fußes aus- 
wechselbarer Stollen in Gummiradreifen: Die 
Ranschen des in den Gummireifen einge- 
betteten Stollenfußes kommen zwischen die 
Gewebeeinlagen des Reifens zu liegen. — 
Ang. 17. 2. 1M3 )A823 03). Vertr. V. Karmin, 
Wien. 

Harold Sandwith, Milizoffizier in London. 
— Laufmantel für federnde Radreifen: Die 
Innenseite desselben, welche mit den Federn 
in Berührung steht, ist mit hartem, fein zer- 
riebenen Material, wie Zinnasebe, Schmirgel 
oder dergl. bekleidet. — Ang. 30. 4. 1903 
[A2264— M). Vertr. V. Karmin, Wien. 

Charles Louis Schwarz, Fabrikant in Phila- 
delphia (V. St. A.). — Verbindung der Speichen 
von Wagenrädern : Die der Nabe zugeVehrten 
Speichenenden sind mittels Feder und Nut in- 
emandergefügt. — Ang. 15. 10. 1903 |A 5259 
^03.) vertr. V. Monath, Wien. 

Georg Steinbenz, Fabrikant in Paris. — 
Selbstdichtende Wandung für Luftschläuche 
von Radreifen u. dergl. : Zwischen der inneren 
Schichte aus reinem Paragummi und der 
äußeren Schichte aus vollkommen vulkani- 
siertem Kautschuk ist eine halbvulkanisierte 
Kautschukschichte angeordnet, zum Zwecke, 
ein selbsttätiges Schließen der Paragummi- 
schichte nach Durchlochung derselben in ihrer 
ganzen Dicke zu erreichen. — Ang. 10. 3. 
1903 (A 1291-03). Vertr. V. Karmin, Wien. 

RosaStössel, Pfeidlerin, Da\nd Fischer, Agent, 
und Franz Duschak, Portier, alle in Wien. — 
Elastisches Rad : In der Nabe des Rades ist 
ein Ring angeordnet, auf welchem die Köpfe 
25* 
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der rohrförmigen Speichen aufruhen, deren 
äußere Enden Bogenfedem tragen, welche 
durch am Radreifen schwingend befestigte 
Hebel untereinander verbunden sincE während 
in den Rohrspeichen in U-förtnigen Fiihningen 
am Radkranze geführte, an ihren Schuhen 
beiderseits unter Federwirkung stehende Kolben 
spielen, zum Zwecke, die auftretenden Er- 
schütterungen und Stöße unschädlich zu machen 
und auf den ganzen Radumfang zu verteilen. 
— Ang. 13. 11. igOl [A 5795-031. Vertr. 
nr. F. Fuchs, Wien, 

Franz Gurt Weisse, Kaufmann in Leipzig- 
Oohlis. — Vorrichtung zur Verhinderun^des 
Eckens der Kolbenstange von mit dem Rade 
umlaufenden Luftpumpen ; Die Verbindungs- 


stange zwischen Exzenter und Kolbenstange 
ist in dem Schlitze einer auf der umlaufenden 
Radnabe befestigten Führungsgabel geführt 
Ang. 31. 7. 1903 [A 40fe 03|. Vertr. 
I W. Theodoroviö, Wien. 

Charles Henry Wilkinson, Fabrikant in Hud- 
dersfield (England). — ln Oummiradreifen 
I eingebettete Zwischenlage für Stützung der 
das Gleiten verhindernden Drahtstifte: Die- 
selbe besteht aus einem weitmaschigen Ge- 
webe; welches ermöglicht, daß sich beim Vul- 
kanisieren die Massen der zu beiden Seiten 
der Zwischenlage liegenden Oummischichten 
zu einer einzigen h.-iltbaren und elastischen 
Schicht vereinigen. — Ang. 26. 3. 1902 |A 
1647 02]. Vertr. A. v. Sterr, Wien. 


Erteilungen. 


Klasse 46 a. 

Pat.-No. 15573. Verfahren zum Austreiben 
der Verbrennungsgase bei mit Hochofengasen 
betriebenen OasKraftniaschinen. — Firma : The 
Blast Fumace Power Syndicate in London. 
Vertr. V. Karmin, Wien. Vom 15. 11. 1903 ab. 

Pat-No. 15 876. Maschine zur Erzeugung 
von Druckflössigkeit. — Adolf Vogt, Ingenieur, 
und Dr. Max von Recklinghausen, Chemiker, 
beide in London. Vertr. V. Karmin, Wien. 
Vom 15. IZ 1903 ab. 

Pat.-No. 16 096. Zweitakt-Explosionskrafl- 
maschine. Micheli Ferrero und Alessandro 
Franchetti, beide Maschinen-Ingenieure in 
Turin. Vertr. V. Karmin, Wien. Vom 1. 1. 
1904 ab. 

PaL-No. 16098. Zweitakt-Explosionskraft- 
inaschine für Motorfahrräder. — Hippolyte 
Lepape und Paul Leopold Goldschmidt, beide 
Ingenieure in Inaris, vertr. J. O. Hardv, Wien. 
Vom 1. 1. 1904 ab. 

Pat.-No. 16257. Zweitakt-Explosionskraft- 
maschine. — Josef Forkarth, k. k. Intendant 
beim Korpskomniando No. 8 in Prag-Sinichow. 
Vertr. H. Schmolka, Prag. Vom 15. 1. 1904 ab. 

Pat.-No. 16789. Explosion.skraftmaschine mit 
steuerndem Kolben. — Andreas Radovanovir, 
Ingenieur in Zürich. Vertr. V. Karmin, Wien. 
Vom 1. 3. 1904 ab. (Zusatz zu dem Patente 
No. 6167.) 

Pat.-No. 16831. Explosionsturbine. — Maxi- 
milian Sidon, Ingenieur in Wien. Vertr. V. Kar- 
min, Wien. Vom 15. 2. 1904 ab. 


Pat.-No. 16 850. Zweitakt- Explosionskraft- 
maschine. — Andreas Radovanovir, Ingenieur 
in Zürich. Vertr. V. Karmin, Wien. Vom 15. 1. 
1904 ab. 

Pat.-No. 16 891. Arbeitsverfahren für Ex- 
plosionskraftmaschinen. — Firma : Societe 

Claudel & Co. in Paris. Vertr. V. Karmin, 
Wien. Vom 15. 3. 1904 ab. 

Pat.-No. 1689Z Explosions-, bezw. Ver- 
brennungskraftmaschine und Verfahren zum 
Anhalten und Anlassen derselben. — Firma : 
Societe Claudel & Co. in Paris. Vertr. V. Kar- 
min, Wien. Vom 15. 3. 1904 ab. 

Pat.-No. 16896. Viertakt- Explosionskraft- 
maschine. — Firma: Willans tk Robinson Limi- 
ted in Rugby (England). Vertr. J. O. Hardy, 
Wien. Vom 15. 3. 1904 ab. 

Pat.-No. 17073. Verfahren zum Betriebe von 
Kraftmaschinen mit flüssigem Brennstoff. — 
Andreas Radovanovic, Ingenieur in Zürich. 
Vertr. V. Karmin, Wien. Vom 1. 4. 1904 ab. 

I PaL-No. 17260. Gasdampfturbine. — Anton 
Braun, Oberinspektor der St.-E.-Q. in Wien. 
Vertr. V. Karmin, Wien. Vom 15. 3. 1904 ab. 

Pat.-No. 1726Z Explosionskraftmaschine 
mit kreisendem Kolben. — Hugo Fröhlich, ord. 
Hörer der k. k. techn. Hochschule in Wien. 
Vom 15. 3. 1904 ab. 

Pat.-No. 17420. Verbrennungs- bezw. Ex- 
plosionskraftmaschine mit kreisenden und in- 
einander greifenden Kolben. — Louis Jules 
Jean Baptiste Le Rond, Ingenieur in Paris. 

' Vertr. V. Tischler, Wien. Vom 1. 5. 1904 ab. 

Pat.-No. 17947. Gas-Turbine mit mehreren 
Explosionskammern. — Robert Cumming, Ver- 
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sicherunKS - Direktor in Edinburgh. Vcrtr. 
J. Lux, Wien. Vom 15. 6. 1904 ab. 

Pat.-No. 17948. Explosionskraftmaschine 
mit zwei gegenläufigen Kolben. — Leon 
Auguste Mazellier, Ingenieur in Saint Pierre 
Ic Montier (Frankreich). Vertr. W. Theodoro- 
vie, Wien. Vom 1. 6. 1904 ab. 

Kluse 46 b. 

Pat-No. 15085. Generator für motorische 
Kraft. — Francois Josu^ Lothammer, Inge- 
nieur in Paris. Vertr. V. Tischler, Wien. Vom 
1. 9. 1903 ab. 

PaL-No. 15125. Vorrichtung zur Änderung 
der einzuführenden Ladungsmasse bei Explo- 
sionskraftmaschinen. — Firma: Electric Vehicle 
Company in Hartford (V. St. A.). Vertr. J. 
Lux, Wien. Vom I. 10. 1903 ab. 

Pat.-No. 15126. Regelbare Oasmaschinen- 
steuerung. — Maschinenbau-Aktiengesellschaft 
vorm. Breitfeld, Dan« k 6 Co. in Prag-Karo- 
linenthal. Vertr. H. Schmolka, Prag. Vom 
I. 10. 1903 ab. 

PaL-No. 15147. Gasgenerator. — George 
Westinghouse, Fabrikant in Pittsburg (V. St. 
A.). Vertr. V. Karmin, Wien. Vom 1. 10. 
1903 ab. 

Pat.-No. 15149. V'orrichtung zur Verlegung 
des Zündzeitpunktes von Explosionskraftma- 
schinen während des Ganges. — Erste Proß- 
nitzer landwirt. Maschinen- und Dampfmotoren- 
fabrik, Metall- und Eisengießerei F. Wiehterle 
und Josef Majar, Werkführcr, beide in Proß- 
nitz (Mähren). Vertr. V. Karmin, Wien. Vom 
1. 10. 1903 ab. 

Pat.-No. 15 595. Karburiervorrichtung für 
Explosionskraftmaschinen. — John Boyd 
üunlop und John Boyd Dunlop jr., beide 
Private in Dublin (Irland). Vertr. J. Lux, 
Wien. Vom 15. II. 1903 ab. 

PaL-No. 15597. Vorrichtung zur Verstellung 
des Zündzeitpunktes an elektromagnetischen 
Zündvorrichtungen für Explosionskraftma- 
schinen. — Firma : Magnetzünder-Gesellschaft 
Unterberg 8i Co. in Karlsruhe (Baden). V'ertr. 
W. Theodorovii^ Wien. Vom 1. II. 19tn ab. 

Pat.-No. 15 598. Anlaßvorrichtung für Kraft- 
maschinen. — Firma: Apparatebauanstalt Lud- 
wigsburg G. m. b. H. in Ludwigsburg (Würt- 
temberg). Vertr. V. .Monath, Wien. Vom 
15. 11. 1901 ab. 

Pat.-No. 15 600. Magnetelektrische Zünd- 
vorrichtung mit festliegender Wickelung für 
Explosionskraftmaschinen. — Robert fCisch, 
Fabrikant in Stuttgart, Vertr. V. .Monath, 
Wien. Vom 15. 11. 1903 ab. 


PaL-No. 15654. Vergaser für Kohlenwasser- 
stoff-Kraftmaschinen. — Firma: Fnirbanks, 

Morse 6 Co. in Chicago (V. St. A.) Vertr. 
J. Fischer, Wien. Vom 15. II. 1903 ab. 

Pat.-No. 15655. Vorrichtung zur selbsttätigen 
Regelung der Nebenluftzufulir bei Mischvor- 
rientungen für Explosionskraftmaschiuen. 
Firma: Soci^t«? Anonyme des Anciens Eta- 
blissements Panhard ft Levassor in Paris. 
Vertr. V. Tischler, Wien. Vom 15. 11. 19t« ab. 

Pat.-No. 15691. Tragbarer Karburator für 
Explosionskraftniaschincn und beliebige andere 
Zwecke. — Edouard Bouchaud-Praccn|, Fabri- 
kant in Angoulenie (Frankreich) und Edward 
James Reed, Privatier in Lomion. Vertr. V. 
Karmin, Wien. Vom 15. 11. 1903 ab. (Zusatz 
zu dem Patente No. 10 415.) 

Pat.-No. 15 804. Verfahren und Vorrichtung 
zur Vergasung brennbarer Flüssigkeiten. 
Firma : Claudel ft Co. in Paris. Vertr. V. 
Karmin, Wien. Vom I. IZ 1901 ab. 

Pat.-No. 15822. Vorrichtung zur selbsttätigen 
Regelung der Nebenluftzufunr bei .Mischvor- 
richtungen für Explosionskraftmaschincn. 
Firma: Socicte anonyme des anciens etablisse- 
ments Panhard ft Levassor in Paris. Vertr. 
V. Tischler, Wien. Vom 1. 12. 1903 ab. 

PaL-No. 15 837. Steuerung des Auspuff- 
ventils für Viertakt-Explosionskraftmaschinen. 
— Heinrich Spühl, Fabrikant in St. Gallen 
(Schweiz). Vertr. W. Theodorovie, Wien. 
Vom 15. IZ 1903 ab. 

Pat.-No. 15 838. Ventilsteuerung für Ex- 
plosionskraftmaschinen. — Firma: Srun^te 

anonyme des anciens etablissemenls Panhard 
ft Levassor in Paris. Vertr. V. Karmin, Wien. 
Vom 15. 12. 1903 ab. 

PaL-No. 15909. Vorrichtung zur Gewinnung 
von hochgespannten Arbeitsgasen. — Nikolaus 
Oleboff, Ingenieur in SL Petersburg. Vertr. 
V. Karmin, Wien. Vom 15. 12, 1903 ab. 

Pat.-No. 16 102. Vorrichtung zur Regelung 
der Dampfbildung bei Sauggaserzeugern. 
Firma: Scheben ft Krudewig, (ies. m. b. H. 
in Hennef a. d. Sieg (ITculscnes Reich). V'ertr. 
V. Tischler, Wien. Vom I. 1. 1904 ab. 

PaL-No. 16 106. Feststellvorrichtung für 
Zündvorrichtungen von Explosionskraftmaschi- 
nen, — Firma : Johann Puch, Erste Steier- 
märkische Fahrradfabriks-AkL-Oes. in Graz. 
Vertr. V. Monath, Wien. Vom 1. I. 19tt4 ab. 

Pat.-No. 16 158, Dreisitziges Speiseventil 
für Spiritus- und andere Kraftmaschinen. — ■ 
Josef Pej-ek, .Maschinist in Kralup a. d. .Moldau 
(Böhmen). Vertr. L Vojä<ek, Prag. Vom 
1. 1. 19(M ab. 
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Pat-No. 16262. Vorrichtung zur Verbinde- | 
rung des Austritts von brennbarem Qas unter 
dem Roste an Sauggasgeneratoren. — Firma : 
Qasmotorenfabrik Deutz in Köln-Deutz. Vertr. 

J. O. Hardy, Wien. Vom 15. 1. 1904 ab. 

Pat.-No. 16384. Vorrichtung zum Anlassen 
von Explosionskraftmaschinen und zum Ver- 
stellen des Zündzeitpunktes bei denselben. — 
Antonin Zikmund, Ingenieur in Prag. Vertr. 
M. Hruby, PrM. Vom 1. 1. 1904 ab. 

Pat.-No. 16 'D7. Elektrischer Zünder für 
Explosionskraftmaschinen. — George Arthur 
Qc^son, Elektrotechniker in Providence (V. 
St. A.). Vertr. V. Karmin, Wien. Vom 15. 2. i 
1904 ab. 

Pat.-No. 16718. Vorrichtung zur Unter- 
brechung des Zündstronies bei Ausbleiben 
des Kühlwasserzuflusses von Explosionskraft- I 
maschinen. — Firma: Gasmotorenfabrik Deutz 
in Köln-Deutz. Vertr. J. G. Hardy, Wien. Vom I 
15. 2. 1904 ab. 1 

Pat-No. 16719. Verfahren und Vorrichtung j 
zur Erzeu^ng eines treibenden Mittels für 
Kraftmaschinen. — Sven Wigelius, Ingenieur 
und Per Lorents Laurell, Oberstleutnant, beide 
in Stockholm. Vertr. V. Tischler, Wien. Vom 
15. 2. 1904 ab. 

Pat.-No. 16720. Elektrischer Zünder für 
Explosionskraftmaschinen. — Georg Arthur 
Ooodson, Elektrotechniker in Providence (V. 
St A.). Vertr. V. Karmin, Wien. Vom 15. Z 
1904 ab. 

Pat-No. 16 733. Regelungsvorrichtung für 
mit flüssigem Brennstoff arbeitende Viertakt- 
Explosionskraftmaschinen. — Adolph Altmann, 
Ingenieur und Fabriksbesitzer in Berlin. Vertr. 
A. V. Sterr, Wien. Vom 15. 2. 1904 ab. 

Pat-No. 16799. Vorrichtung zur Verstellung 
des Zündzeitpunktes und zur Verminderung 
des Druckes beim Anfahren von Explosions- 
kraftmaschinen für Motorfahrräder. — Adolphe 
Clement Konstrukteur in Levallois-Perret bei 
Paris. Vertr. V. Karmin, Wien. Vom 1. 3. 
1904 ab. 

Pat.-No. 16895. Auslaßventilsteuerung für 
Explosionskraftmaschinen. — Firma; Soci^t6 
frani^ise de constructions mecaniques (anciens 
etablissements Cail) in Paris. Vertr. V. Tischler, 
Wien. Vom 15. 3. 1904 ab. 

Pat-No. 16 897. Vorrichtung zum Betätigen 
der Ventile von Explosionskraftmaschinen. — 
Firma: Fabrique de moteurs 8i de machines in , 
St Aubin (Schweiz). Vertr. J. Q. Hardy, Wien. 
Vom 15. 3. 1904 ab. 

Pat.-No. 17 613. Generator zur Erzeugung | 
eines Gemisches von Wasserdampf und Ver- 
brennungsgasen für motorische Zwecke. 


Antonin Ulrich, Chemiker in Hochwessely 
(Böhmen). Vertr. L Vojäeek, Prag. Vom 
15. 4. 1904 ab. 

Pat-No. 17614. Generator zur Erzeugung 
eines Gemisches von Wasserdampf und ver- 
brennungsgasen für motorische Zwecke. — 
Heinrich Krissmanek, Privatbeamter in Wien. 
Vom 15. 5. 1904 ab. 

Pat.-No. 17950. Verfahren zur Verminderung 
der Erhitzung der den Drücken ausgesetzten 
Teile von Wärmekraftmaschinen. — Hugo 
Hadwiger, Techniker in Wien. Vertr. V. Tisch- 
ler, Wien. Vom 1. 6. 1904 ab. 

Klasse 46 c. 

Pat-No. 17 509. Verdampfer zur Erzeugung 
trockener Kaltdämpfe. — Firma: Abwärme- 
kraftmaschinen-Qes. m. b. H. in Berlin. Vertr. 
V. Tischler, Wien. Vom 1. 5. 1904 ab. 

Pat.-No. 17943. Verfahren zur Ausnützung 
von Abgasen zur Heizung von Flüssigkeiten 
mit niederem Siedepunkt Firma: Abwärme- 
Kraftmaschinen-Ges. m. b. H. in Berlin. — 
Vertr. V. Tischler, Wien. Vom 1. 6. 1904 ab. 

Klasse 63 a. 

Pat-No. 15308. Kotflügel. — Firma: Thomas 
Bohrer in Klagenfiirt. Vertr. J. Fischer, Wien. 
Vom 15. 9. 1903 ab. 

Pat.-No. 15415. Kippwagen. — Joseph 
Kahlert, Spediteur in BresUu. V'ertr. M. 
Schmolka, Brünn. Vom I. 9. 1903 ab. ^ 

Pat.-No. 15 780. Vorrichtung zum Öffnen 
und Schließen der Wagentür vom Kutschbock 
aus. — TJierese Trimmei, Private in Strebers- 
dorf (N.-O.). Vom 1. II. 1903 ab. 

Pat.-No. 16288. Stoßauffangvorrichtung für 
Wagen. — Koloman Stefän, Ingenieur, und 
Edgar Aub, Kaufmann, beide in Wien. Vertr. 
V. Karmin, Wien. Vom 1. 1. 1904 ab. 

Pat-No. 16 571. Bremsklotz aus Leder. — 
Walther Wild, Fabrikant in Augsburg. Vertr. 
G. Pappenheim, Wien. Vom 15. 1. l5)4 ab. 

Pat-No. 16582. Zugstrangkupplung. — Adolf 
Dralle, Kreistierarzt in Vohwinkel (l^einland). 
Vertr. V. Monath, Wien. Vom 1. Z 1904 ab. 

Pat.-No. 16974. Vorrichtung zur Verhinde- 
rung des Abgleitens des Bremsbandes von 
Wagenbremsen. — Ferdinand jegal, Wagen- 
lackierer in Salzburg. Vertr. M. Gelbhaus, 
Wien. V'om 15. 2. 1904 ab. 

Pat.-No. 16990. Hilfs-Antriebsvorrichtung für 
Wagen. — Giuseppe Regondi, Ingenieur in 
Alexandria (Egypten). Vertr. H. Schmolka, 
Prag. Vom 15. 2. 1904 ab. 

Pat.-No. 16994. Vorrichtung zur Erleichterung 
des Anfahrens von Fahrzeugen. Henri Ede- 
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line, Fabrikant in Paris. Vertr. V, Tischler, 
Wien. Vom 1. 3. 1904 ab. 

Pat-No. 17804. Einrichtung an Wagen- 
fenstem zum Schutze gegen Zugluft und das 
Eindringen von Staub in das Wageninnere. — 
Markus Kriss, Ingenieur in Wien. Vom 15. 
4. 1904 ab. 

Pat.-No. 17808. Federnde Verbindung zwi- 
schen Achse und Deichsel bezw. Wagenkasten. 

— Ferdinand Corssen, Rittergutsb^itzer in 
Saarmund bei Potsdam. Vertr. V. Karmin, 
Wien. Vom 15. 5. 1904 ab. 

Klasse 63 b. 

Pat-No. 15362. Freilaufrad mit Rücktritt- 
bremse. — Johann Jakob Weiler, Uhrmacher 
und Ooldarbeiter in Mörchingen (Lothringen). 
Vertr. St. Ritter v. Dzbanski, Lemberg. Vom 

I. 9. 1903 ab. 

Pat-No. 15363. Federnde Verbindung des 
Vorderrades mit dem Fahrradrahmen. — Paul 
Eyb, k. u. k. Marine-Oberingenieur i. R. in 
Wien. Vertr. V. Monath, Wien. Vom 1. 9. 
1903 ab. (Zusatz zu dem Patente No. 4987.J 
Pat-No. 16997. Planetengetriebe mit zwei 
verschiedenen Qeschwindigkeiten, insbeson- 
dere für Fahrräder. — Firma: Lecarme freres 
& Michel in Paris. Vertr. V. Karmin, Wien. 
Vom 1. 3. 1904 ab. 

Pat-No. 17007. Einstellvorrichtung für Fahr- 
rad-Sattelstützen. — Robert Knoch, Leutnant 
in Brixen (Südtirol). Vertr. Dr. F. Fuchs, Wien. 
Vom 15. 3. 19(M ab. 

Pat.-No. 17 500. Kotabstreifer insbesonders 
für Radreifen von Fahrrädern. — Anton Hauber, 
Kaufmann in Niederroden (Württemberg). 
Vertr. Dr. F. Fuchs, Wien. Vom 1. 4. 1904 A. 

Klasse 63 c. 

Pat.-No. 15357. Pneumatische Bremse für 
Motorwagen. — Hans Ledermann, Ritterguts- 
besitzer Schloß Lobetinz (Pr.-Schlesien). Vertr. 
M. Schmolka, Brünn. Vom 1. 9. 1903 ab. 

Pat-No. 15359. Schalthebelwerk, iitsbeson- 
ders für das Wechselgetriebe von Motorwagen. 

— Lee Shennan Chadwick, Maschineningenieur 
in Ridley Park (V. St A.). Vertr. J. O. liardy, 
Wien. Vom 15. 10. 1903 ab. 

Pat-No. 1555Z Antriebsvorrichtung für 
Motorfahrzeuge mit im Rade angeordnetem 
Motor. — Charles Franklin Ooddart, Mecha- 
niker, und Charles Herbert Wilcox, Rechts- 
anwalt, beide in Chicago (V. St. A.) Vertr. 

J. Fischer, Wien. Vom 15. 10. 1903 ab. 
Pat.-No. 15558. Kettenspannvorrichtung für 

Motorwagen. — Firma: Olds Motor Works 


in Detroit (V. St A.). Vertr. V. Karmin, 
Wien. Vom 1. 11. 19« ab. 

Pat-No. 16570. Antriebsvorrichtung für 
Motorwagen. — Emile Marie, Ingenieur in Paris. 
Vertr. J. Lux, Wien. Vom 15. 1. 1904 ab. 

Pat-No. 16977. Reibungsgetriebe für Motor- 
wagen. — Emil Bergmann, Ingenieur in Suhl 
(Thüringen). Vertr. V. Monath, Wien. Vom 

I. Z 1904 ab. 

Pat-No. 16966. Planelenradantrieb für Mo- 
torfahrzeuge. — Charles Berg, Rentier in 
Chicago (V. St A.). Vertr. J. O. Hardy, Wien. 

Vom 15. 3. 1904 ab. 

Pat-No. 17 002. Anordnung der Riemen- 
führungsrollen an Motorzweiradem. — Firma: 
Fahrradwerke Cless & Plessing in Qraz. Vertr. 

J. Dertina, Civilingenieur in (Jraz. Vom 1. 3. 

1904 ab. 

Pat-No. 17014. Vorrichtung zur Beseitigung 
der Fliehkraftwirkung auf die Wageninsassen 
von Motorwagen beim Kurvenfahren. — Karl 
Eberhard, k. u. k. Oberleutnant in Laibach. 
Vertr. Q. Pappenheim, Wien. Vom 1.3. 1904 ab. 

Pat-No. 17 487. Federnde Aufhängung von 
' Motoren mit Kurbelmechanismus an Wagen- 
gestellen. — Thomas Walter Barber, Ingenieur 
in London. Vertr. V. Tischler, Wien. Vom 
I. 4. 1904 ab. 

Klasse 63 d. 

Pat-No. 15113. Elastisches Rad. — Daniel 
Howard Haywood, Privatier in New-York. 
Vertr. V. Karmin, Wien. Vom 15. 7. 1903 ab. 

Pat-No. 15372. Verfahren zur Herstellung 
von Qummiradreifen. — Richard Allen Kent, 
Chemiker in Joplin (V. St A.). Vertr. L. 
Vqiäi’ek, Prag. Vom 15. 9. 19« ab. 

Pat.-No. 15 554. Zerlegbares Rad. — Charles 
Bright Van Horn, Ingenieur in Philadelphia 
(V. St A.). Vertr. H. Schmolka, Prag. Vom 
1. 11. 19« ab. 

Pat.-No. 15565. Radnabe. -- Sidney Breese 
Whiteside, Fabrikant in Orand Rapids (V. St 
A.). Vertr. M. Oelbhaus, Wien. Vom 15. 10. 

1903 ab. 

Pat-No. 15 759. Einrichtung zum Einbringen 
und Vernieten der Stifte in Laufdecken für 
Luftradreifen. — Calvin Thayer Adams, Arzt * 
in New York. Vertr. V. Karmin, Wien. Vom 
1. 11. 19« ab. 

Pat.-No. 15 761. Einrichtung zur Verhinde- 
rung des seitlichen Spritzens an Schutzmäiiteln 
für elastische Radreifen. — Isidor Türkei, 
Techniker in Wien. Vom 15. 10. 1903 ab. 

Pat.-No. 15 769. Verfahren und Vorrichtung 
I zum Aufziehen von Radreifen. Firma: The 
1 Gare Patent Tyre & Wlieel Co. Ltd. in Liver- 
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pool. Verfr. V. Monath, Wien. Vom t. 11. ! 
1903 ab. 

Pat.-No. 15775. Federnder Radreifen. — 
Ludwig Henß, Katasterzeichner, Wilhelm 
Bräumng, Restaurateiirjakob Dönges, Kataster- 
zeichner, alle in Wiesbaden. Vertr. A. v. Sterr, 
Wien. Vom 15. 10. 1903 ab. 

Pat.-No. 15972. Elastisches Rad. — Alex- , 
ander Honrath, Privatmann in Kiowa (V. St. 
A.). Vertr. I. Lux, Wien. Vom 1. IZ 1W3 ab. i 

Pat.-No. 15 974. Federnder Radreifen. — I 
Dr. Kaspar Freuler, Arzt, und Wilhelm Mi- ^ 
kesch, Schlosser, beide in Zürich. Vertr. M. 
Oelbhaus, Wien. Vom 1. IZ 1903 ab. 

Pat.-No. 15976. Versteifungseinlage für die 
Wülste der Laufmäntel von Lufradreifen. — 
Oeorge Henr)- Hastings, Kaufmann in Oporto 
(Portugal). Vertr. E. Winkelmann, Wien. Vom i 
15. 12. 1903 ab. I 

Pat.-No. 15977. Selbsttätige Aufpumpevor- I 
richtung für Luftradreifen. — Karl Nielsen, j 
Großhändler in Odense (Dänemark). Vertr. I 
V. Karmin, Wien. Vom 15. IZ 1903 ab. 

Pat.-No. 15986. Gliederkette für elastische 
Radreifen. — Ludwig Herz, Fahrradfabrikant 
in Feucht bei Nürnoerg. Vertr. V. Tischler, 
Wien. Vom 1. IZ 1903 ab. 

Pat-No. 16 282. Spannvorrichtung für die 
Federn federnder Radreifen. — Josef Grawi, 
Kaufmann in Hannover. — Vertr. G. Pappen- 
heim, Wien. Vom 1. 12. 1903 ab. 

Pat.-No. 16 573. Werkzeug zum Einbringen 
des Laufmantels in die Radfelge. — Firma: 
Österreichisch • Amerikanische Gummifabrik- 
Akt.-Ges. in Wien. Vertr. V. Karmin, Wien. 
Vom 15. 1. 1904 ab. 

Pat.-No. 16 584. Zweiteilige Radnabe. — I 
Edward William Mackenzie Hughes, Ingenieur , 
in Westminster (England). Vertr. V. Karmin, 
Wien. Vom 15. 1. 1904 ab. 


Pat.-No. 16585. Zur Befestigung von Ketten- 
rädern u. dgl. dienende Verstärkung gelöteter 
Metallhohl^ichen. — Thomas Mid^ey, Hand- 
werker in (iolumbus (V. St A.). Vertr. V. Mo- 
nath, Wien. Vom 1. Z 1904 ab. 

Pat.-No. 16995. Vorrichtung zur Befestigung 
von Metallsegmenten auf Oummiradreifen. — 
Bemard Hippolyte Chameroy, Kaufmann in 
Le Vesinet (Frankreich). Vertr. V. Karmin, 
Wien. Vom 15. Z 1904 ab. 

Pat-No. 16998. Luftpumpe mit teleskop- 
artig ineinander verseniebnaren Cylindern, 
deren den Hub begrenzende Anschläge durch 
Herausdrücken der Wandungen gebildet sind. 

— Albert Klumpp, Kaufmann in Durlach i. B. 
Vertr. W.Theodorovic, Wien. Vom 1.3. 1904 ab. 

Pat.-No. 17005. R.id mit aus Holzstücken 
gebildetem Radkranz. — Firma; Mettmanner 
Dampf-Säge- und Hobelwerk Theodor zur 
Linden in Mettmann (Deutsches Reich). Vertr. 
J. Fischer, Wien. Vom 1. 3. 1904 ab. 

Pat.-No. 17011. Scluitzmantel für Luflrad- 
reifen. — Anton Hannamann, Gastwirt in Wien. 
Vom 15. 3. 1904 ab. 

Pat.-No. 17 486. Einrichtung zur Befestigung 
massiver Gummireifen auf der Radf^e. — 
I Firma: B. Polack in Waltershausen in Tnürin- 
gen. Vertr. V. Tischler, Wien. Vom I. 4. 
1904 ab. 

Pat.-No. 17 499. ln Gummiradreifen einge- 
' bettete Zwischenlage zur Stützung der das 
I Gleiten verhindernden Drahtstifte. — Charles 
Henry Wilkinson, Fabrikant in Huddersfield 
(England). Vertr. A. v. Sterr, Wien. Vom 
1. 3. 1904 ab. 

Pat.-No. 17 852. Laufkette für Radreifen. 

— Franz Ehrenböck, Schmiedemeister in Baden 
(N.-Ö). Vertr. M. Gelbhaus, Wien. Vom 
1. IZ 1902 ab. 
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No. 9434. Ölmaschinen. A. Clement, Le- 
vallois-Perret, Frankreich. 23. 4. 02. : 

Das Öl spritzt aus der Düse d gegen das 
Rohr das durch die Auspuffgase geheizt 
wird, we Luft tritt durch die Öffnung e rings 
um die Düse ein. Durch die Öffnung m kann 



zusätzliche Luft eintreten. Dieselbe wird durch I 
das Ventil /, k im Verein mit der Leitung zum 
Motor reguliert. I 


No. 9665. Gasmaschinen. R. S. Lovelace, 
Henstridge, Somersetshire. 29. 4. 02. 



Zündung. Die Zündkerze mit dem einen 
Kontakt a ist in den Cylinder eingesetzt, 
während der andere Kontakt B aus einer Platte I 
besteht, die auf den Kolben aufgeschraubt wird. i 


No. 1 1 093. Explosionsmaschinen. C. Rainey, 
Brightville, Kent. 14. 5. 02. 

Karburator. DasÖl- 



ventil /) wird durch den 
Druck der Auspuf^se 
auf den Kolben E ge- 
öffnet. Der Hub des 
Ventils kann durch 
Höher- oder Tiefer- 
schrauben der Hü|^ 
E, die Weite des Öl- 
kanals durch die 
Schraube B geregelt 
werden. 



No. 1 1 897. Ejwlosions- 
maschine. R. Ellis, Lon- 
don. 24. 5. 02. 

Karburieren. Das Öl 
wird unter Druck durch 
das Ventil H zu dem Ven- 
til F" gef^ert. Durch F 
tritt das Öl hindurch, so- 
bald das Ventil von dem 
Nocken N geöffnet und 
das Ventil K noch nicht 
geschlossen ist Die Luft 
tritt durch C ein und ver- 
mischt sich mit dem Brenn- 
stoff, ganz besonders beim 
Passieren der Drahtgaze n. 


No. 12 166. Explosionskraftmaschinen. Q. 
Jden, Coventry, Warwickshire. 2B. 5. OZ 
An dem Einströmrohr a sind gegenüber- 
liegend die beiden Ventile c und d angebracht. 
Durch c tritt das Explosionsgcinisch, durch d 
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die Spülluft ein. Die Ventile dürfen deshalb 
nie beide zu gleicher Zeit geöffnet sein. 



No. 12872. Ölmaschine. T. J. Simmons, 
Olenadon, Dartmouth, Devon. 5. 6. 02. 

Die beiden nebeneinander liegenden Cylin- 
der sind ipit um 180“ versetzten Kurbeln ver- 
bunden. Über den Cylindem liegen die Luft- 
pumpen e und f. Die Oelzuiuhrung geht 



folgendermaßen vor. Wenn der Kolben ab- 
wärts geht, wird in der hohlen Kolbenstange 
ein VaKuum erzeugt, das Ventil O* öffnet sich 
und mit ihm O*. Steigt der Druck in der 
Kolbenstange wieder, so „wird O* geschlossen 
und 0> geöffnet Das Öl fällt auf 0‘, von 
wo es beim nächsten Abwärtsgehen des Kol- 
bens zu dem Venbl p gelangt, durch welches 
es wiederum beim folgenaen Hub in den 
Cylinder gelangt. 


No. 12715. Gasmaschine. F. W. Lanchester, 
Birmingham. 4. 6. 02. 

Zündung. Der eine Kontakt a ist im Cylinder- 
deckel befestigt, während der andere k in einer 
am Kolben befestigten Feder besteht Wenn 



der Cylinderinhall stark genug komprimiert 
ist, so wird der Kolben c naai außen an / 
angedrückt Durch das Abreißen der beiden 
Kontakte entsteht der Zündfunke. 





No. 13278. Gas- 
maschine. G. Pil- 
kingmn, Earlso- 
tonjwarwickshire. 
11 . 6 . 02 . 

Der Cylinder ist 
mit dem Verbren- 
nungsraum, dem 
Auspuffraum /f 
und dem Auspuff- 
dämpfer p in 
einem Stück ge- 
gossen. 


No. 14832. Gasmaschine. A. P. Marks, 
Bloomsbury Works, Birmingham. 3. 7. 02. 

Anlassen. Beim Anlassen wird etwas leicht 
verflüchtigendes Öl in die Haube H gegossen. 
Hat der Kolben etwa Vr des Hubes zurück- 


gelegt, so wird das Ventil C 



:t, so daß 
das Ol in den 
Cylinder gelan- 
gen kann. Bei 
etwa Vt des 
Hubes wird das 
Ventil wieder 

f eschlossen, in- 
em der Hebel 
J auf der schie- 
fen Ebene G 
gedreht wird. 


No. 14W3. Gasmaschine. E, C. Black- 
stone, Stamford, Lincolnshire. 4. 7. 02. 

Das Gefäß c ist mit schlecht leitendem 
Material gefüllt und dient als Verdampfer und 
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Zünder. Vor Inbetriebsetzen wird dasselbe 
durch eine bei j, ß eintretende Flamme ge- 
heizt, während die Verbrennungsprodune 
durch I, /' abziehen. Ist das OefäB erhitzt, so 
wird der Mantel a so gedreht, daß er die Öff- 
nungen y und / verschließt. Es wird nun Öl 





von m aus in den Raum e geschickt, wo es 
verdampft wird und durch n in den Cylinder 
gelangt. Durch die Öffnung j. welche offen 
bleibt, tritt Luft in den Mantelraum, von wo 
sie durch k nach e gelangt. Die Zündung er- 
folgt durch den erhiaten Ansatz k. 

No. 16052. Gasmaschinen. Soc. Charron, 
Oirardot & Voigt, Paris. 18. 7. 02. 

Die Hülse r mit den Daumen d und / zur 
Betätigung der Auslaßvenßle kann vom Regu- 
lator mittels des Greifers / und der Stange f 

so hin- und 
„ hergescho- 

ben werden, 
daß bei zu 
großer Ge- 
schwindig- 
keit die Ven- 
tile sich nicht 
öffnen. 

No. 16053. Gasmaschinen. Soc. Charron, 
Girardot & Voigt, Paris. 18. 7. 02. 

Karburator. 
Das Öl wird 
vom Motor- 
kolben aus 
der Düse h 
angesaugt 
und spritzt 
gegen einen 
Konus, so 
daß es sich 
gut mit der eintrelenden Luft mischt. 



[ÜI] 




I 
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No. 16054. Cylinder. Soc. Charron, Gi- 
rardot 8i Voigt, Paris. 18. 7. 02. 



Derselbe ist mit einem Wassermantel aus 
Blech versehen, die Verbrennun^kammer hat 
dagegen einen angegossenen Mantel. 



No. 16055. Bremse. Soc. Charron, Girar- 
dot 8i Voigt, Paris. 18. 7. 02. 

Sie ist als Innenbremse ausgeführt, indem 
zwei Kreisbogen 
/, 2 durch den 
Hebel 7 an den 
Kranz angepreßt 
werden, wäh- 
rend eine Feder 
6 sie zu lösen 
sucht 


No. I60SQ. Gasmaschinen. 



Soc Charron, 
Girardot S> 
Voigt, Paris. 
18. 7. 02. 

Die Öff- 
nung / um 
die Brenn- 
stoffdüse h 
herum kann 
durch Drehen 
des Hebels o 
vergrößert 
oder verklei- 
nert werden, 
wie es die 
Geschwin- 
digkeit des 
Motors erfor- 
dert. 


No. 16189. Verbrennungskraftmaschine. 
A. F. Evans, Cambridge. 21. 7. 02. 
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Zündung. Sobald sich 
die beiden Kontakte b und 
c berühren und der Strom 
geschlossen .wird , wird 
der Elektromagnet i erregt 
und zieht den Anker h 
an. Der Anker steht in 
Berührung . mit dem Arm A, den er nieder- 
drückt una ‘dadurch die beiden Kontakte trennt. 



No. 18 367. Ölmaschinen. 
Shipley. 21. 8. 02. 


No. 18266. 
Gasmaschinen. 
A. Clement, Le- 
vallois-Perret, 
Frankreich. 19. 
8 . 02 . 

Der Kurbel- 
raum ist mit dem 
Kühlmantel C in 
einem Stück her- 
gestellt, wäh- 
rend der Lauf- 
cylinder einge- 
setzt ist. Die 
Dichtung des 
Kühlwassers 
gegen den Kur- 
Selraum erfolgt 
durch eine 
Stopfbüchse b. 


J. S. Cundall, 



Karburator. Durch das Ventil fällt Öl auf 
die geneigte und stark erhitzte Fläche c" her- 
unter, wo es verdampft und mit der Luft 
durch das Ventil g in den Cylinder ge- 
langt,. Eine andere Anordnung ist so, daß 
das Öl dauernd in den Kaum g hinunter- 
tropft 

No. 18624. Gasmaschine. W. A. Leonard, 
Wareham, U. S. A. 25. 8. 02. 

Der Motor arbeitet im Zweitakt, und zwar 
folgendermaßen: Am Ende des Rückganges 
wird das Auspuffventil 26 geschlossen, so daß 



die zuriickbleibenden Oase komprimiert wer- 
den, bis sie das Ventil 25 öffnen und die Gase 
im Verbrennungsraum entzünden. Gegen 
Ende des Arbeitshubes drückt die Pumpe 8 
Luft in den Verbrennungsraum und reinigt 
denselben. 


No. 19660. Explosionsmotor. O. F. Mort, 
Reading, Berkshire. 8. 9. 02. 

Die vordere Seite 
des Cylinders dient 
als Luftpumpe und 
befördert die Luft 
in ein Reservoir /?, 
von wo sie am 
Anfänge des Hin- 



ganges in den 
Cylinder gelangt. 
Etwas später wird 
Brennstoff in den Cylinder gedrückt und ent- 
zündet 
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No. 18 892. Gaserzeuger. W. Crossley, 
Manchester. 28. 8. 02. 



Zwischen dem eigent- 
lichen Mantel a des Ge- 
nerators und einem zwei- 
ten Mantel c werden Luft 
und Dampf erhitzt und 
durch das Rohr y unter 
den Rost geführt. Der 
Rost ruht auf einer dreh- 
baren Platte m, die ab 
und zu von Hand oder 
kontinuierlich *von einer 
Maschine gedreht wird. 
Dasselbe bezweckt die 
Entfernung der Asche 
vom Rost. 


No. 19807. Explosionsmotor. E. M. Preston, 
Deptford. 11. 9. 02. 



Bei der im Zwei- 
takt arbeitenden 
Maschine wird am 
Ende des Exran- 
sionshubes. Luft 
durch die Öffnun- 
gengeingeblasen, 
welcne die Aus- 
puffgase durch 
das Ventil p aus- 
treibt. Dann wird 
die Luft kompri- 
miert und zum 
SchluB des Kom- 
pressionshubes 
von der Pumpe r 
Gas hineinge- 
drückL 


No. 21 354. Wassergekühlte Maschinen. D. 
B. Adams, New York, Summitville. I. 10. 02. 




Wenn die Tem- 
peratur der Wan- 
dung zu hoch steigt, 
wird die Maschine 
automatisch ange- 
halten, indem durch 
einen Thermostab 
der Zündstroni un- 
terbrochen wird. 
Hierbei wird das 
erreicht durch zwei 
verschiedene Me- 
talle, die sich durch 
die verschiedene 
Ausdehnung krumm ziehen und den Strom 
bei //, 12 unterbrechen. 

I No. 21 368. Verbrennungsmotor. C.Wood, 
I London, Highgate Hill, Bismarck Road. 1. 
! 10 . 02 . 

Das Aus- 
puffventilg^des 
Motors wird 
durch ein Ex- 
center und den 
Hebel / ge- 
steuert, wie die 
Figur zeigt. 

Das andere 
Ende dieses 
I Hebels betä- 
1 tigt einen He- 
' bei h mit dem Pendelregler q, der zur Steue- 
I rung des Ölventils dient. 




No. 21 631. Explosionskraftmaschine. F. 
Longueinare. St. Louis, und G. Longuemarc, 
Paris, Rue du Buisson. 4. 10. 02. 

Die durch die 
Löcher k an- 
gesaii^e Luft 
wird durch den 
Konus j nach 
innen gelenkt 
und hebt die 
Platte q. Hier- 
durch wird die 
m __ Düse o ge- 

IPtW öffnet und Jas 

*'• — ' Öl kann durch 

die Öffnungen 
b ausströmen. 
Der Hub der 
Platte n kann 
durch einen Ko- 
nus r geregelt 
werden. 
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No. 21 575. W^en- 
räder. Williams R. Ken- 
heim Mansions, West- 
niinster. 3. 10. 02. 

Die Lauffläche E des 
Pneuniatikreifens ist aus 
Vollgummi, sie ruht auf 
dem Luftreifen D auf 
und wird mittels zweier 
Seitenstücke C auf dem 
Reifen festgehalten. 




No. 22 278. Motor- 
wagen. C. J. Oliagnier, 
Pans, Rue Lentonnet. 
13. lÖ. 02. 

Kessel; der Wasser- 
raum b ist durch die 
Rohre f und g mit dem 
Dampfraum a verbun- 
den. Der Rost / ist be- 
weglich. In der Rauch- 
kammer n liegt um den 
Dampfraum herum der 
Überhitzer o. I>ie 
Brennstoffzufuhr erfolgt 
durch k, von wo das 
Öl heruntertropft. Eine 
Rohrverbindung der : 
Wasserrohre zeigt Fig.4. 

Bei dem Wagen wer- 
den alle vier Räder ange- 
trieben. Das Differen- 
tialgetriebe z treibt auf 
der einen Seite die 
Hinterräder, auf der 
anderen die Vorder- 
räder an, zwischen je 
zwei Rädern ist wieder- 
um ein Differentialge- 
triebe b' eingeschalFet 



I 


No. 21 745. Wagenräder. H. Sandwith, 
London S. W. Sloane Court. 6. 10. 02. 

Pneumatiks. 
Die kompri- 
mierte Luft ist 
durch eine im 
Innern des Rei- 
fens liegende 
Schraubenfederg 
ersetzt. Die Vor- 
spannung wird 
erzielt, indem die 
Seitenstücke d 
durch die Schrauben fest angezogen werden. 

No. 21 9Q1. Motorräder. F. Laforge, Paris, 
Rue de la Sante. 9. 10. 02. 




Der Rahmen des Fahrrades ist vor dem 
Tretkurbellagcr ringförmig ausgebildet und 
nimmt in den Ring e den Motor auf. Die 
Oeschwindigkeitsregulierung erfolgt, indem 
von Hand die Oemischzufuhr vom Karburator 
k geregelt wird. 

No. 22797. Motorrad. J. K. Rogers, Heck- 
mondwike, Yorkshire. 20. 10. 02. 
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Kupplune für Motorräder. Die Scheibe H 
wird vom Motor aiiKetrieben, eine Kupplungs- 
scheibe M wird diirch die Feder U außer 
Kontakt mit der Scheibe H gehalten. Die 
Anschläge 3 des Hebels Z liegen bei dieser 
Stellung in Vertiefungen 2 in der Mutter K 
Durch Drehung dieses Hebels gleiten die An- 
schläge 3 auf die Zähne / und drücken da- 
durch die Kupplung an. 


No. 22950. Explosionskraftmaschine. E. 
S. Bowen, New York, Hamilton Avenue. 21. 
10 . 02 . 




Der Daumen 40 gibt 

f ilötzlich die Stange 50 
rei, die durch eine Feder 
angezogen wird und durch 
den Anschlag 55 den 
Hebel 56 herunterdrückt. 
Hierdurch wird die Be- 
rührung zwischen dem 
festen und dem beweg- 
lichen Kontakt gelüst. 


No. 23323. Gasmaschine. J.S. Foley, West 
Bromwich. High Street. 27. 10. 02. 

Zündung. Ein 
oder auch beide 
Kontakte bestehen 
aus einem Draht- 
bündel, wie die Fig. 
bei 18 zeigt Der 
andere Kontakt wird 
von einer Brücke 14 
gehalten, die sich 
gleichmäßig mit 
dem isolieiien Kon- 
takt ausdehnt, so 
daß die Funken- 
strecke immer gleich groß bleibt 



No. 22902. Motorfahrzeuge. S. L. Boot, 
Warriston, Addlestone, Surrey. 21. 10. 02. 



Vorrichtung zum Aufpumpen der Pneuma- 
tiks durch den Motor. Eine Friktionsscheibe 
E ist verschiebbar auf ihrer Welle gelagert 
und treibt durch ein Kegelradgetriebe die 
Pumpe P. 


No. 23 518. Gasmaschinen. H. Tenting, 
Toulon, Quartier de_la Barre. 28. 10. 02. 

Der Kolben d ist 
hohl, er läuft über 
einen zweiten, fest- 
stehenden Kolben/ 
der freie Raum 
zwischen beiden 
dient als Pumpe. 
Durch das Ventil / 
wird das Gemisch 
angesaugt und durch 
k hinausgedrückt. 
Der Kolben legt am 
Ende des Hubes 
den Auspuffschlitz p 
frei und einen zwei- 
ten Schlitz s, wenn 
p durch eine Brücke 
am Kolben wieder 
verschlossen ist 


No. 23692. Motorfahrzeug. E. H. Lees, 
Manchester, Corporation Street. 30. 10. 02. 

Zur Erzielung genügender Elastizität sind 
unter dem Wagen zwei Luftsäcke C ange- 
brachL die von einer Handpumpe oder auch 



Digitized by Google 





400 


EfiKlische Patente. 


von einer von der Wagenachse angetriebenen 
Pumpe aufgepumpt werden. 



No. 24 242. Gasmaschinen. C. H. Claudel, 
Atgenteuil (Seine et Oise). 5. II. 02. 

Für den Fall, daß eine Zündkerze nicht mehr 
richtig funktioniert, ist eine zweite Kerze l 
angebracht, die automatisch auf folgende Weise 
in Tätigkeit tritt : Der Strom geht zunächst 
den Weg /, 2, 3, b, a; verschmutzt die Keue, 



so zieht das Solenoid den Hebel e an, und 
die Hebel nehmen die punktierte Stellung ein, 
so daß der Strom jetzt durch I, 4 5, 6, 1 geht. 

No. 24250. Exjplosionskraftmaschine. Soc. 
Anon. des Anc. Etabl. Panhard et Levassor, 
Paris, Avenue d’lvry. 5. II. 02. 


Die Regulierung erfolgt durch Veränderung 
des Steuerdaumens, indem durch Verschieben 


II 




der Stange N das bewegliche Stück des 
Daumens / nach außen gedrückt wird, wäh- 
rend die Feder / es nach innen zieht 


No. 23731. Geschwindigkeitsgetriebe. W. 
Mcischke-Smith, Paris, Rue I>ouot 30. 10.02. 

Der Mechanismus be- 
steht in einer Kurbel 
mit veränderlichem Hub. 
Der Kurbelzapfen liegt 
in einer Spindelmutter /. 
Die Spindel kann durch 
das ^hneckengetriebe 
r, / gedreht und die 
Mutter dadurch nach 
außen oder nach innen 
verstellt werden. Zum 
Drehen der Schnecke 
hat dieselbe ein Zahn- 
rad d, das mit den Zahn- 
kränzen / und g im Ein- 
griff steht Wird der 
eine Kranz gegen den 
anderen durch eine 
Bremse verzögert, so 
muß sich das Rad d 
drehen und die Spindel- 
mutter verschieben. 

No. 24 432. Explosionsmotoren. L Renault, 
Paris, Rue St Lazare. 7. 11. 02. 

Steuerung. An der Stange h sind die 
Hebel r und d drehbar befestigt. Die Ven- 
tilspindel ruht auf dem Hebel d, dieser auf 
der Ebene j des Hebels c und dieser auf 
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mierte Ge- 
misch tritt 
durch e, j, ,d 
in den Cy- 
linder, kurz 
nachdem die 
Auspuff- 
schlitze frei- 
gele^ sind. 
L)er Cylinder- 
deckel ist pa- 
rabolisch, der 
Zünder sitzt 
im Brenn- 
punkte. Der 
Kolben- 
bolzen ist 
hohl, durch 
eine Öffnung 
in der Cylin- 
derwündwird 
ihm Öl ziige- 
fuhrt. 


der Daumen- 
welle a. Durch 
Drehen des He- 
bels h von Hand 
oder durch den 
Regulator wird 
der Abstand p 
und dadurch der 
Ventilhub verän- 
dert 


No. 24 592. Gas- 
maschinen. O. 
A.Lemaitre, Paris. 
10 . 11 . 02 . 

Das im Kurbel- 
raum kompri- 




No. 25 374. Räder. W. D. 
Sainsbury, Dublin. 19.11.02. 

Pneumatiks. Um das 
Schleudern der Rächer zu 
verhindern, sind an dem 
Radkranz b Metallbügel n 
angebracht, die mit ihren 
scharfen Enden den fVxlen 
berühren. Sic können sich 
gegen eine Feder o nach 
innen verschieben. 


No. 25 066. Verbrennungsmotoren. A.Shrie- 
ves, Smethwick. 15. 11. 02. 

Steuerung. Die Spindel des Auspuffventils 
/ wird von einem Nocken a mittels des Zwi- 
schenstücks e 
gehoben. Der 
Nocken wird 
von einem Ex- 
center a‘ be- 
tätigt Beim 
ersten Auf- 
wärtshub 
schiebt der 
Nocken das 
Zwischen- 
stück bis in 
die punktierte 
Lage, beim Nie- 
dergang nimmt 
dasselbe die 
Stellung Fig. I 
ein. Cter Nok- 
ken verfehlt 
jetzt das Zwi- 
schenstück und 
schiebt die Platte b hoch, so daß jetzt das 
Zwischenstück wieder in den Bereich des 
Nockens kommt 



No. 25725. Motorrad. H. Holt, Leaming- 
ton. 22. II. 02. 



Kraftübertragung. Das Kettenrad A auf der 
Motorwelle treibt das Rad C, von dessen 
Welle aus die Kraft durch die Stangen fl, /% 
fl auf die Hinterradachse /:' übertragen wird. 
Die Stange kann verlängert ixler verkürzt 
werden, um sie auch mit der Tretkurbel zu 
verbinden. 


Jahrbach der Automobil- und Motorboot-Industrie. 
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No. 25414. Verbrennungs- 
motor. O. Burnett, Coventry, , 
Warwickshire. 19. 11. 02. 

Das Auspuffventil wird von 
einem Nocken C gesteuert, 
der auf der Unterbrecher- 
scheibe A sitzt und in | 
schwingende Bewe^ng ver- ' 
setzt wird. Der Nocken C . 
ergreift einen Stift D‘ an der 
Ventilsnindel und hebt da- ' 
durch das Ventil hoch. I 



No. 26212. Räder. E. H. Seddon, Brook- 
lands, Cheshire. 28. II. 02. 

Pneumatiks. Der Schlauch ist nicht rund 
herum geschlossen, sondern bildet eigentlich 
ein Band mit einem 
dünnen Ende und 
einem dicken. An 
dem Ring ist er durch 
Schrauben befestigt, 
der Ring 5 auf oer 
anderen Seite wird 
durch Schrauben an- 
gezogen und preflt 
die neiden Enden 
fest gegeneinander. 

Ist die Radfelge aus 
Holz, so wird noch 
ein Ring 3 zwischen- 
gelegt. Die Lauf- 
fläche ist besonders 
aufgebracht und 
durch eingegossene Platten /7 gehalten. 


No. 26 363. Kraftübertragung und Oe- 
schwindigkeitsgetriebe für Motorwagen. F. 
Strickland^, Putney, Surrey. 29. 11. 02. 

Auf der Motorwclle a sitzt das Zahnrad ä‘, 
das die Welle mit den Zahnrädern e, e‘ mit 



halber Geschwindigkeit treibt, r und r stehen 
mit den Rädern d, rf‘ im Eingriff und treiben 
dadurch die KupplungsscheiDen j, jK Das 


Zahnrad r kann mit d direkt und auch zum 
Rückwärtsfahren indirekt durch ein Rad g in 
Eingriff gebracht werden. 


No. 26581. Gasmaschine. Soc. Mutei & Oe., 
Paris. 2. 12. 02. 

Regulierung. Der Raum steht mit dem Kar- 
burator r mit dem Einlaftrohr r in Verbindung. 



Bei großer Geschwindigkeit wird das Doppel- 
sitzventil / geschlossen, indem es durch die 
Feder angedrückt wira. Bei normalem Be- 
trieb wird es durch die Stange n offen ge- 
halten. 


No. 26 584. Motorfahrzeug. W. Bentley, 
Malpas, Cheshire. 2. 12. 02. 

Die Lenkung des Fahrzeuges erfolgt durch 
Drehen des Hebels, wodurch die Achsen b 
um die Punkte rverdreht werden, zugleich soll 



das innere Hinterrad losgekuppelt werden. Zu 
diesem Zweck gehen die Stangen o nach den 
Hinterradachsen und lösen dort durch die 
Anschläge p beim Vorziehen die Kupplung 
aus. 
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No. 26600. Auspuffdätn- 
pfer. J. H. Lester, Monton 
Green bei Manchester. 3. 
IZ 02 . 

Der Auspuffdämpter geht 
allmählich aus einem runden 
Querschnitt in einen flachen 
über, wie die Figur zeigt. 
Die Größe des Querschnitts 
bleibt immer dieselbe. 


No. 26875. Ölmaschinen. H. B. Graham, 
Birmingham. 5. IZ 02. 

Durch die Anordnung des Verdampfers und 
Einlaßventils soll auch bei hoher Kompression 
Frühzündung vermieden werden. Der Ver- 
dampfer kann abgenommen werden, so daß 
durch eine Vergrößerung des Kompressions- 



raumes die Maschine als Gasmaschine zu ver- 
wenden ist. Der im Verdampfer erzeugte 
Öldampf geht durch das Ventil o in den Zünd- 
kanal / und mischt sich mit der durch f ein- 
tretenden Luft. Bei der Kompression muß 
der in / befindliche Teil der Oase über c 
zurück, so daß er wiederum gekühlt wird. 


No. 27 323. Räder. T. Clarke, Manchester. 
11. 12 02 

Der Radreifen ß ist in der Mitte mit einer 
Erhöhung versehen, auf 
welcher der Metallreifen 
D befestigt ist. Der 
offene Gummireifen O 
ist an seinen Enden ver- 
dickt und durch die 
Flanschen E gehalten. 
Bei Beschädigung dieses 
Reifens werden die 
Ringe E und der Reifen 
abgenommen, man fährt 
dann auf den Metall- 
reifen. 



No. 27 386. Explo- 
sionskraftmaschine. 
F. H. Smith, Datchet 
bei Windsor. 11.12 
02 

Der Karburator 
ist mit einer auf und 

nieder gehenden 
Stange g ausgerüstet, 
die durch den unter 
die Scheibe / treten- 
den Luftstrom ge- 
hoben wird. Auf 
diese Weise wird 
immer dieselbe be- 
netzte Fläche dem 
Luftstrom ausgesetzt. 
Die Scheibe stößt 
gegen den Buffer y'an, 
der durch die hoch- 
gängige Schraube n 
herauf und herunter 
verstellt werden kann. 



No. 27 628. Explosionskraftmaschinen. P. V. 

A. Th^zaid, 
Paris. 15. 12. 
02 

Der Zünder 
wird.um Früh- 
zündung zu 
vermeiden, 
durch einen 
Luftstrom ge- 
kühlt, der ent- 
weder unter 
dem Zünder 
selbst oder 
seitwärts ein- 
tritt. 



No. 27401. Petroleum-Maschinen. O. C. 
Marks, London. 12. 12. 02. 
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Qeschwindigkeitsre^liening. Die Ölpumpe 
/ wird mittels des Hebels <•', r‘ durch Ver- 
mittlung eines Zwischenstücks (J betätigt. 
Der Drehpunkt / dieses Hebels ist exzentrisch 
gelagert, so daß durch eine Drehung der Hub 
des Hebels verändert werden kann. Die Re- 
gulierung erfolgt dadurch, daß ein Zentrilugal- 
regulator in Gestalt des Bügels T den Hebel 
m, an welchem das Zwischenstück g hängt, 
einstellt. 


No. 27 670. Ver- 
brennungsmotoren. E. 
Mors, Paris. 15. IZ02. 

Karburator. Die 
Brennstoßdüse E mün- 
det in einen Lußkanal 
C, durch welchen 
heiße Luft strömt, wäh- 
rend durch einen zwei- 
ten Kanal kalte 
Luß zuströmt. Durch 
Einstellung des Ventils 
y kann das Verhältnis 
von Gas zu Luft ein- 
gestellt werden. 



No. 28145. Kupplung. H. S. Hele-Shaw, 
University College, Liverpool. 20. IZ 02. 

Die Kupplung besieht aus dünnen Platten, 
die ringförmig ausgebildet und in der Mitte 
des Ringes konisch erhöht sind. Die Platten 

sind abwech- 
selnd außen 
und innen ver- 
zahnt und grei- 
fen in ein Zahn- 
rad auf der An- 
triebswelle 
bezw. einen 
Zahnkranz auf 
der zu treiben- 
den Welle. Die 
Federn A' pres- 
sen die Platten 
fest aneinan- 
der, so daß die 
Reibung die Kraß auf die zu treibende Welle 
überträ^. Damit sich die Platten beim Zurück- 
ziehen des Ringes M voneinander lösen, sind 
zwischen den einzelnen Platten leichte Federn 
vorgesehen. 

No. 28252. Geschwindigkeilsgetriebe. E. 
V. E. Louel, Paris. 22. 12. OZ 



Die verschiedenen Geschwindigkeiten werden 
durch Einschaltung verschiedener Über- 
setzungen erreicht. In einem verschiebbaren 
Rahmen L sind 
auf vier Wellen K 
je zwei Zahnräder 
angebracht , von 
denen das eine 
mit dem Antriebs- 
zahnrad F, das an- 
dere mit dem ge- 
triebenen Zahnrad 
N im Eingriß steht. Durch verschiedenes 
Durchmesserverhältnis dieser beiden Räder 
werden die verschiedenen Geschwindigkeiten 
erreicht Ein fünfter Rädersatz ist für Rück- 
wärtsfahrt vorgesehen. Hierbei wird die 
Energie erst mittels zweier Zwischenwellen 
auf aas Rad N übertragen. 





No. 28 325. Ölmaschinen. A. Nicholson, 
Dublin. 23. 12. OZ 

I „n Reinigen von Kohlenwasser- 

/fr^sL- stoßen. Der Apparat besteht 
^ aus einem Konus J aus Draht- 

■ aIA» geflecht, der an einer durch- 
brochenen Piaße / befestigt ist 
( und unten eine Haube C, D 
rJ tj Jr trägt. Der Kohlenwasserstoß 
Strömt der Pfeilrichtung nach 
ein. Staub und Wasser werden 
I zurückgehalten und sammeln sich in dem Be- 
I hälter E an. 


No. 28 404. Verbrennungskraßmaschine. 
Soc. E. Chenard & H. Walcker, Paris. 23. 
12 . 02 . 

Das Einlaßvenßl 
wird von einem 
breiten Daumen ge- 
steuetL dessen Auf- 
laufseite parallel zur 
Steuerwellenachse, 
dessen Ablanfseite 


dagegen dazu ge- 
neigt ist, so daß 




die Breite des Daumens nach einer Seite hin 
zunimmt. Durch Verschieben des Daumens 
durch den Regul.ator kann eine kürzere oder 
längere Ventilöffnung erreicht werden. 


No. 28 412. Reibungsgetriebe. Marble-Swift 
Automobile Co., Chicago. 23. 12. OZ 
Die verschiedenen Geschwindigkeiten in 
einem Motorwagen werden dadurch erreicht, 
daß die beiden Räder -/2 auf ihrer Welle ver- 
schoben und an die einander gegenüberliegen- 
den Scheiben 2S angepreßt werden. Die Ver- 
schiebung geschieht durch eine Drehung des 
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S-förmigen Hebels 65. die durch die Ziig- 
stan» 67 von dem Handhebel 69 bewirkt 
wird. Beide Räder nähern oder entfernen 
sich dabei gleichmäßig der Mitte. Um die 
Räder an die Scheiben anziipressen, ist die 
Welle in verschiebbaren Lagern gelagert. 



Jedes Lager ist durch eine Zugstange 50 mit 
einem Hebel auf der Welle 48 verbunden, 
und zwar erstreckt sich der eine Hebel nach 
unten, der andere nach oben. Wird die Welle 
mittels des Fußhebels 57 gedreht, so werden 
die Räder gleichmäßig den beiden entgegen- 
gesetzten Scheiben genähert 

No. 2840S. Karburieren. B. de Laitte, Paris. 
23. IZ 02. 



Das Gebläse a, das in 
dem Gasbehälter b unter- 
gebracht ist, saugt durch 
das RohrgLuft durch einen 
Karbgrator, der mit leich- 
tem Ol gespeist wird. Das 
Gas wird von dem Gebläse 
in die Gasglocke r gedruckt, 
von wo es durch h abge- 


No. 28 530. Verbrennungsmotor. F. Charron, 
Puteaux, Frankreich. 24. 12. 02. 



Ein- und Auslaß- 
ventil liegen auf 
entgegengesetzter 
Seite des Cylinders, 
die Ventilkästen 
sind aus Stahlguß 
und an den Cy- 
linder aus gleichem 
Material ange- 
schraubt DiePutzen 
n dienen dazu, um 
nach ihrem Heraus- 
nehmen die Ventile 
leicht zugänglich zu 
machen. Ein Kühl- 
mantel / aus Blech 

S 'bt' den Cy- 
r. 


I No. 28531. Kupplung. F. Charron, Puteaux, 

: Frankreich. 24. 12. 02. 

Die Scheibe a, die lose auf der Motorwelle 
sitzt, ist durch ein Kardangelenk mit der zu 
treibenden Welle ver- 
bunden. Ein Stahlband 
d ist um die Scheibe 
h herumgeleiri, das eine 

' ' Ende des Bandes ist am 

Schwunmd befestigt, 
I das andere an dem im 

IwRb.^ t e Schwungrad drehbaren 

BaDr^ir Hebel g. Eine Spiral- 

al '<y Mer, die mit ihren 

figj X i z , ^ i Enden am Schwungrad 

R WiiM ^ und dem Hebel h be- 

festigt ist, sucht das Band 
zu entspannen. Durch 
Vorschieben des Konus 
IB//' n wird der Hebel h in- 

l^^l dessen zur Seite ge- 

TmiKL drückt und das Band 

mittels des Hebels g 
gepannt. 

No. 28558. Verbrennungsmoto r. H. Lepape, 
Paris. 24. 12. 02. 

Der Motor ist als 
Zweitaktmotor für 
Zweiräder gebaut, a O 
ist der Motoreylinder, W> ^ fj/ 
b der Puinpencylin- 
der. Die Kurbeln der 
beiden Cvlinder sind 
unter 60 “ versetzt, 

I wie die Figur zeigt. 


No. 28791. Verbrennungsmotor. Soc. Mont 
Pere et Fils, Toulouse. S). 12. 02. 

8 Die Scheibe /■' 

2 ' I die von der Kurbel 
L gedreht und durch 
(DifiJl die Feder e’an ihre 
Sitzfläche äuge- 
st preßt wird, steuert 
eine Öffnung im 
Kurbelraum, durch 
welche Luft ange- 
saugt wird. Die 
Luft gelangt in 
komprimiertem 
Zustande in den 
Cylinder durch b^, a"‘ und reinigt ihn von 
Staub und Rückständen. 


No. 28602. Verbrennungsmotor. J. Grove, 
Birmingham. 27. 12. 02. 
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Karburator. 
Aus dem Eiehäl- 

B r^gelangtdas 
I durch die 
Offnimpen 9 im 
Ventilsitz // in 
den Karburator. 
Die Luft tritt 
durch die Ven- 
tile // ein, ihre 
Zufuhr wird 
durch Einstellen 
der Rundschieber M, 2/ geregelt. 

No. 437. Verbrennungsmotor. H. S. Chap- 
man, Dover. 7. 1. 03. 

Der Cylinder der Zweitaktmaschine ist aus 
zwei Teilen a, Ol zusammengesetzt Der Raum A 
dient als Kom- 
pressionsraum, 
die beiden Kam- 
mern e und d 
als Expansions- 
räume. Bewegt 
sich der Kolben 
nach links, so wird Gemisch auf der linken 
Seite von b komprimiert und rechts angesaugt. 
Das komprimierte Gemisch gelang in den 
Raum j, von wo es in den Explosionsraum c 
gelang. In gleicher Weise ist die rechte Seite 
von 6 mit dem Raum k und d verbunden. 




No. 477. Ölmaschine. 
F. W. Lanchester, Bir- ' 
mingham. 8. I. 03. | 

Verdampfer. Die in 
den Röhren b unter- . 
gebrachten Dochte 
saugen das öl bis 
über die Deckplatte e. 
Die l-uft wird durch 
die Öffnung / ange- 
saugt Das Gemisch 
geht durch die Platte 
aus Drahtgeflecht und 
wird durch o fortge- 
leitet 


No. 526. Explosionsmotor. E. Field, Lon- 
don. 8. 1. 03. 

Das Patent bezieht sich auf solche Motoren, 
bei denen Wasser in den Cylinder geleitet 
wird, und zwar im Moment der Zündung. Um 
die nötige Wassermenge zuzuführen, ist fol- 
gende Einrichtung getroffen : Durch das Ventil 
23, dessen Hub eingestellt werden kann, tritt 
Wasser aus dem Kimlmantel in den Raum 4. 


Im Augenblick der Zündung wird das Ventil 
10 duren den Druck der Gase gehoben, so daß 



das in 4 befindliche Wasser in den Cylinder 
gelangt. 


No. 560. Verbrennungsmotor. P. L Renouf, 
Birmingham. 9. I. 03. 

Die Kühlung des Cylinders erfolgt dadurch, 
daß die Auspuffgase 
beim Austritt aus 
dem Rohr E durch 
das Rohr D und den 
Kühlmantel A Luft 
hindurchsaugen. 

Ein- und Auslaß- 
ventil sind zu- 
sammen angeordnet, 
indem die hohle 
Spindel des Auslaß- 
ventils als Einström- 
rolir dient. Die 
Kraftübertragung er- 
folgt entweder in der 
Weise, daß das Ket- 
tenrad exzentrisch 
gelagert ist und sich 
bei einer Drehung 
gegen die Scheibe ö 
preßt, so daß nur 
eine Geschwindig- 
keit erzielt wird, 
oder derart, daß G 
in einem um / dreh- 
baren Hebel ge- 
lagert ist und die 
Sdieibe H durch das 
Zahnrad H axial 
verschoben werden 



kann , bis sie entweder mit g“ oder g“ in 
Kontakt steht. 
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No. 607. Motorfahrzeug. L Renault, Paris. | 
9. 1. 03. I 

Ke Lenkspindel a trägt an ihrem unteren ! 
Ende ein Kegelrad r, durch dessen Drehung 
ein zweites Kegelrad f, das als Mutter auf 



einer hochgän^gen Spindel sitzt.Jgedreht wird ; 
die Spindel / ist mit einem gewöhnlichen 
Steuerungsmechanismus verbunden. 

No. 611. Motorwagen. A. W. Brightmore, 
Burford, Egham, Surrey. 9. 1. 03. 



_ Die Steuerung eines Wagens, dessen Vorder- I 
räder, und zwarfbeide, von einem besonderen 
Motor angetrieben 
werden, wird dadurch 
bewirkt, daß beide Mo- ! 
tore verschiedene Brenn- i 
stoffmengen erhalten. ' 
so daß der eine und | 
damit das eine Rad ' 
schneller läuft. Das | 
Ventil rf dient dazu, ' 
die Brennstoffzufuhr zu 
regeln. In seiner Mittel- 
stellung erhallen beide 
Motore gleich viel Brenn- 
stoff, ist es nach einer 
Seite verschoben, so erhält ein Motor mehr. 



ganze System ist 
in einem dreh- 
baren Rahmen 
untergebracht. 

Durch Drehung 
des Hebels 0 kann 
das eine oaer an- 
dere Zahnrad mit 
dem Haupttrieb- 
rad in Eingriff ge- 
bracht weraen. 

No. 1005. Motorwagen. I. O. A. Kitchen, 
Lancaster. 15. I. 03. 

Der Kurbelraum des Motors tO ist mit zwei 
Zapfen 4 versehen, auf welchen je ein Quer- 
haupt 6 ange- 
brachtist. Diese 
Querhäupter 
sind durch 
Stangen 15 mit 
der Vorder- 
und Hinter- 
achse verbun- 
den. Infolge dieser Einrichtung kann sich 
ein oder auch beide Räder um die Wagen- 
achse drehen, um Unebenheiten des Weges 
zu überwinden, ohne daß der Motor in Mit- 
leidenschaft gezogen wird. 

No. 1086. Motorwagen. I. E. Thomycroft, 
Chiswick, Middlesex. 15. I. 03. 

Der Kühler des Dampfwagens / steht vom, er 
besteht aus einem 
Rohrsystem , das 
vom Wasser 
durchflossen wird 
und durch das ein 
Gebläse 3 Luft hin- 
durchsaugt. Die 
Luft geht von hier 
in den Schornstein, 
verdünnt die Ver- 
brennungsgase 
und veranlaßt ein 
schnelles Entwei- 
chen derselben. 

Hierdurch soll der unangenehme Geruch der 
mit Petroleum etc. geheizten Wagen ver- 
mieden werden. 





No. 955. Motorfahrzeug. A. Rose, North- 
allerton, Yorkshire. 14. 1. 03. 

Geschwindigkeitsgetriebe. Die beiden 
Scheiben b und d werden vom Motor mittels 
Kette oder Riemen angetrieben. Jede Scheibe 
trägt auf ihrer Welle ein Zahnrad r, e. D.as 


No. 1097. Motorwagen. C. R. Boswcll, 
Dartford. 16. 1. 03. 

Von der Motorwelle wird die Energie mittels 
der Räder f:, F, K auf die Welle /. übertragen. 
' Die drei Wellen D, ti, L sind durch Stangen 
I miteinander verbunden, so daß ihre Enlfemuiig 
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b«i Schwankungen des Wagens immer dieselbe 
ist Die Übeitragung der Kraft vom Zahn- 



rad K auf das Differentialgetriebe wird durch 
die Feder T bewirkt 


No.1288. Verbrennungsmotor. A.G. Melhuish, 
Edmonton. Middlesex. 19. 1. 03. 

Sobald der Motorkolben die Öffnung r frei- 
I gelangen Verbrennungsgas^ in den Öl- 
' b^älter h und drücken das Öl nach dem 



No. 1157. Verbrennungsmotor. W. C. Head, I 
London. 16. I. 03. ' 

Zündung; Die Spule C ist um die Röhre A 
herumgewunden. In dieser Röhre liegt das 
Stück F: aus weichem 
Eisen, das bei Cr den ' 
Stromkreis schließt. ^ 
Sobald der Strom bei i 
K geschlossen wird, 
wird die Spule mag- i 
nelisch und zieht das | 
Stück Eisen an, so daß 
bei G der Strom unter- j 
brochen wird und ein 
Funken überspringt. ' 
Der Magnetismus wird 
sofort aufgehoben, so daß das Stück E unter 
Einwirkung der Feder L in die alle Lage zu- 
rückkehrt und das Spiel von neuem beginnt. 
Solange der Kontakt bei K geschlossen ist, 
springen also fortwährend Funken über. 

No. 1282. Wagenräder. J. H. W. Fitzgerald, 
London. 19. 1. 03. 

Um das Schleudern von Motorwagenrädern 
zu verhindern, ist ein Oummiring « auf den 
Pneumatik aufgelegt, in 
dessen Vertiefung ein 
Metallring C liegt. Beide 
sind durch Bolzen an 
dem Pneumatik festge- 
halten. Der .Metalirmg 
ist mit vorstehenden Ecken I 
a verseilen, so daß ein 
Schleudern nicht cintreten ; 
kann. I 




Brenner k und der Düse n hinauf. Beim An- 
lassen wird dies dadurch erreicht, daß der 
Motor von Hand gedreht wird und die kom- 
primierte Luft durch das Ventil g in den Öl- 
behälter tritt. 

No. 1308. Expinsinnskraftmaschine. J. Will- 
oughby, Brooklyn. 19. 1. 03. 

Vier Cvlmdcr greifen paarweise an einer 

Kurbel an. 
The Kurbeln 
sind unter 
180" versetzt, 
während die 
zusammen- 
gehörenden 
Cylinder 
unter 90“ ver- 
setzt sind. In 
dem Ring- 
raum e* wird 
die Luft kom- 
primiert, von 
wo sie durch 
den Raum n 
und die Öff- 
nungen / in 
den Cylinder 
gelangt. 
Brennstoff 
tritt aus dem 
Behälter / 

durch die von den Daumen k* gesleuerten 
V'entile /t ein. l>cr Daumen k* steht unter dem 
Einfluß eines Regulators und wind durch 
diesen schraubenförmig verschoben, so daß 
die Öffnungsdauer des Ventils verinderti wird. 
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No. 1506. Verbrennungsmotor. J. A. Mc 
Müllen, Homchurch, Essex. 21. 1. 03. 

Der Verbrennung^raum a ist vollständig 
getrennt vom Cy- 
ander angeordnet, 
so daß oie bei g 
eintretende Spül- 
luft ihn nicht er- 
reicht und er nicht 
gekühlt wird. Die 
Luft erreicht ihn 
erst, wenn sie durch 
die Kompression 
ersetzt ist Als- 
dann wird Ol durch 
eine besondere 
Pumpe hineinge- 
drückt 


No. 1508. Verbrennungsmotoren. F. Char- 
ron, Puteaux, Frankreich. 22. 1. (O. 

Zündung. Für eine Reihe von Cvlindem 
wird nur eine einzige Induktionsrolle nenutzt 
Eine doppelte 
Kontaktscheibe 
ist erforderlich, 
die den primären 
Strom durch Be- 
rührung der 
Bürste o mit 
einem der Kon- 
taktstücke g schließt Im selben Augenblicke 
wird der sekundäre Stromkreis durch den 
Finger /, der einer der Kontaktstellen r gegen- 
übersteht nahezu geschlossen, so daß sich 
dort die bekannte zweite Funkenstrecke bildet 
während der Zündfunke im Cylinder über- 
springt 



No. 1802. Wagenrad. 
26. 1. 03. 

In den Radreifen 



J. Lees, Manchester. 

sind schraubenförmige 
Nuten angebracht, die 
das Schleudern ver- 
hindern sollen, und 
zwar sind die Nuten 
auf der einen Seite 
rechts-, auf der anderen 
linksgängig. 


No. 1806. Verbrennungsmotor. H. Moxon, 
Albert Crescent, Lincoln, Richmond Road. 
26. t. 03. 

Der Verbrennungsraum a ist nach hinten 
verlängert, die Verlängerung ist von dem 


Verdampfer d um- 
geben. Das Ol tritt 
durch das Rohr h in 
den Verdampfer, wäh- 
rend die Luft durch 
die Öffnungen < ein- 
tritt Die Mischung 
erfolgt in dem Kanal e. 

No. 1924. Motorfahrzeug. C. F. O. Low, 
River bei Dover. 27. 1. 03. 

Die Kraftübertragung vom Motor auf die 
Treibachse erfolgt durch eine Zwischen- 
drei Scheiben 
trägt. Von den 
drei Scheiben 
d, e, f ist die 
mittlere ver- 
schiebbar: zwi- 
schen ihnen 
liegen die 
Treibriemen A, 
i. Soll die Ge- 
schwindigkeit 
verringert 
werden, so 
wird der Arm 
nach dem Mo- 
tor zu geneigt, 
dadurch wird 
der Riemen i, 
der nach dem 
Triebrade 
gehk ange- 
spannt, so daß er die Scheibe e zur Seite drückt 
und den Laufdurchmesser verringert. Zu- 
leich rückt der vom Motor kommende Riemen 

von der Mittellinie ab. 

No. 2221. Wagenrad. I. E. Qriffith, Upper 
Bangor Nord Wales. 30. I. 03. 

Um aas Schleudern der Reifen zu vermeiden, 
sind besondere, mit Spitzen versehene Metall- 



schuhe a aufgesetzt, die durch Bolzen c am 
Radreifen fesTgehalten und durch Federn / 
nach außen gärückt werden. 


welle auf dem Arm r, die 
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No. 2022. Wagenrad. S. J. Lilley, Leicester. 
28. 1. 03. 

Um den Pneumatikreifen zu vermeiden, 
sind in den Vollgummireifen 
tiefe Nuten 3 angebracht, so 
daß sich jedes Segment 
zwischen den Nuten in der _____ 
Längsrichtung ausdehnen 
kann, wenn das Wagengewicht darauf lastet. 

No. 2125. Motorwagen. J. Weller, West 
Norwood, Surrey. 29. 1. 03. 

Geschwindigkeitsän- 
dening. Auf der Hinter- 
radachse sitzen die drei 
Kegelräder (j, O, (j, 
mit denen die Räder 
H auf den Wellen- 
stümpfen / in Eingriff 
stehen. Die Welle C 
ist durch die Universal- 
kupplung D und die 
Reibkupplung E mit 
dem Motor verbunden. 
Eine Klaucnkupplung 
Fj J verbindet sie mit 
einem der drei Wellen- 
stümpfe. Wenn die 
Reibungskupplung 
ausgeschaltet ist, so 
kann die Welle C von 
ejner Welle J nach 
einer anderen umge- 
schaltet werden. 



No.2174. Explosionskraftmaschine. J. Brocke, 
Lowestoft, Surfolk. 29. I. 03. 

Regulierung. Qas Gas kommt vom Karbu- 
rator durch die Öffnung a und geht durch 
den durchbrochenen Kolben d und die Öff- 
nung c nach b 
und dem Cy- 
linder. Der Kol- 
ben d ist mit 
der elastischen 
Wand h ver- 
bunden, die auf 
der einen Seite 
unter dem Drtick der Atmosphäre steht. ^Wird 
die Kolbengeschwindigkeit zu groß, so steigt 
das Vakuum hinter der Wand, so daß sie nach 
innen gedrückt wird und die Öffnungen r' 
zum Teil verschließt. Um die Geschwindig- 
keit verschieden einzustellen, wird die Feder c 
mehr oder weniger gespannt. 



No. 2506. Geschwindigkeitsgetriebe. F. W. 
Schroeder, London. 2. 2. 03. 

Auf der Antriebswelle a sitzt die Kupplung d, I 


wodurch die hohle Welle c' und mit ihr die 
Scheibe e angelrieben wird. Die Scheibe ist 
mit ellipsen- 
förmigen 
Löchern / ver- 
sehen, durch 
welche die 
Zähne /‘, die 
an einer zwei- 
ten Scheibe g 
befestigt sind, 
hindurch- 
ragen. [>ie 
Scheibe g ist 
auf der welle 
c' nur axial 
verschiebbar. 

Auf der angelriebenen Welle b sind die beiden 
Zahnräder <•* und die Scheibe r verschiebbar 
angebracht. Je nachdem ein Rad mit dem 
äußeren oder inneren Zahnkranz im Eingriff 
steht, ist die Geschwindigkeit verschieden. 
Die Scheibe <* dient nur dazu, ein Vibrieren 
der Scheibe c zu vermeiden. Stehen die Zahn- 
räder in der punktierten Lage, so läuft das 
ganze Getriebe rückwärts. 



No. 2896. Motorwagen. W. J. Starkey, 
Bridgenorth. 7. 2 03. 

Eine Vorrichtung, den Wagen in Steigungen 

'selbsttätig 
festzuhalten, 
besteht aus 
dem Arm 19, 
in welchen 
der Arm !8 
hineinge- 
steckt ist. 
Dieser Arm 
trägt unten 
eine Rolle 8, 
welche bei 
Rückwärts- 
bewegung durch das Hebclwerk 10, 12, 13 
an das Hinterraü angepreßt wird. 



No. 2699. Motorrad. E. W. Brawn, Calne 
Wiltshire. 4. 2. 03. 
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Um zwei Oeschwindirkeiten zu erzielen, I 
ist die Treibkette über die zwei Räder d, e ' 
von verschiedenem Durchmesser geführt. ; 
Beide Räder sind in der Stange / gelagert und '■ 
tragen auf ihren Wellen ein Zahnrad oder 
Remungsrad, das mit dem Rad b in Eingriff 
gebracht werden kann. 

No. 2996. Verbrennungsmotor. J. B. Dunlop, 
Dublin, Ailesbury Road. 9. 2. 03. 

Auspuffdämpfer. Der in Fig. 1 abgebildete 
Dämpfer besteht 
aus einem Rohr 
A und drei Kam- 
mern. Die Oase 
treten aus dem 
Rohr in die erste 
Kammer, dann 
wieder in das 
Rohr zurück und 
in die zweite 
Kammer. Der 
Auspufftopf Fig. 

2 besteht aus 
zwei Rohren A, 

A und zwei Kammern. Hier treten die Oase 
aus dem Rohr A in die erste Kammer, dann 
in das Rohr A‘, von hier in die zweite Kam- 
mer und wieder in das Rohr A zurück. 

No. 3090. Oeschwindigkeitsgetriebe. O. I. 
Ooodall, Stoke-on-Trent, ^ffordshire. 10.2.03. 

Die vier 
Zahnräder f’, ' 
c^,c*,c* laufen 
lose auf der 
Welle r und 
werden 
durch Kupp- 
lungshülsen 
Lm mit der 
welle ver- 
bunden. Die I 
Kupplungen | 
sind in den | 
Stangen P, 
ffi’ gelagert, 
die selbst in 
den Kurven- 
nuten /r’,o’ in 
den Scheiben 
n, o liegen. I 
Bei einer I 
Drehung der 
Scheiben n, o, die durch Drehen des Zahn- 
rades si mittels des Zahnsegments s erreicht 
wird, verschieben sich die Kupplungen, und 




zwar so^ daß von der größten Vorwärtsge- 
schwindigkeit bis zur Rückwärtsfahrt die 
anderen Geschwindigkeiten erst ein- und aus- 
geschaltet werden. 

No. 3128. Oeschwindigkeitsgetriebe. J. H. 
Wyatt, Orasmere, St Leonhards-on-Sea. 10. 
2. 03. 

Zur Erzielung verschiedener Geschwindig- 



keiten bei Mo- 
torrädern sitzen 
auf der Motor- 
welle zwei Zahn- 
räder A, die 
mit je einem 
Rädersatze C O 
in Eingriff 
stehen. Beide 
Rädersätze sind 
in den Scheiben 
M, L, von denen 
eine als Ketten- 
rad ausgebildet 
ist, gelagert und 
stehen mit je 
einem Zahnkranz 
in Eingriff. Jeder 
dieser Zahn- 
kränze kann 
durch ein Brems- 
band E, J fest- 
gehalten werden. 



No. 3446. Explosionsmotoren. C. H. Mor- 
gan, Worcester, Massachiiseßs. 13. 2. 03. 

Der Motor arbeitet ^s Zweitaktmaschine. 
Sobald der Kolben die Oßmingen W frcilegt, 
werden die Auspuffgase durch die Spülluft 
ausgetrieben. Die Maschine ist zweicylindrig 
angeordnet, die Schubstangen treiben mittels 
eines Balanciers und einer dritten Schub- 
stange die Kurbel an. Die Steuerung erfolgt 
durch das Einlaßventil und die Hebelan- 
ordnung. Sobald die Schlitze tO geöffnet 
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sind, wird von der Stande 47 mittels des ; 
Hebels 58 das Einlaßvenbl etwas geöffnet, , 
so daß die Öffnungen 18 freigelegt wer- , 
den, wodurch Luft eintritt Beim nerunter- 
gehen des Hebels 53 kommt nun der An- 
schlag 60 unter die Spindel zu liegen, so daß 
beim Heraufgehen des Hebels das Ventil 



sjehr schnell weiter^eöffnet wirdjund auch die 
Öffnungen 19 für Gaszutritt freigelegt werden. 
Sobald der andere Arm des Anschlags 62 auf 
den Nocken 63 zu liegen kommt, kommt der 
Anschlag außer Berührung mit der Spindel, 
so daß das Ventil geschlossen wird. 

No. 3565. Motorwagen. C. W. Hunt, New 
York. 14. 2. 03. 



mit den eingeschalteten Kupplungen r, r'. Die 
Schnecken s treiben die Scnncclienräder t, /' 
an, von welchen die Bewegung auf ein 
Dinerentialgetricbe übertragen wird, das die 
Laufräder antreibt. 


No. 3578. Motorrad. A. Duncan, London. 
16. Z 03. 

Die Steuerung des Motors erfolgt durch eine 
besondere Anordnung. Das Auslaßventil K 
wird von einem Hebel geöffnet, der an einer 



Welle H befestigt ist, die außerdem eine 
Schnecke trägt. Das Schwungrad ist nun an 
einer Stelle mit schraubenförmigen Nuten ver- 
sehen. die die Schnecke in Drehung versetzen 
und dadurch das Ventil öffnen. 



No. P663. Verbrennungsmotoren. H. N. 
Bickerton, Ashton-under-Lyne. 16. Z 03. 

Die beiden Cylinder a, h sind mit einer ge- 
meinsamen Ver- 
brennt) ngskammer 
j ausgerüstet. Der 
Kolben d eilt dem 
Kolben r etwas vor 
und legt am Ende 
des Hubes die Aus- 
pufföffnungen k 
frei. Durch den 
anderen Kolben 
werden die Öff- 
nungen /freigelegL 
dur^ welche Luft 
und Gas von den 
Pumpen o und n 
hineingedrückt 

werdet). Beim Rückgang des Kolbens dienen 
die Öffnungen / als Luneinlaß für die Luft- 
pumpe. 


Der Motor ist im Vorderwagen h unterge- , 

bracht. Die Kraftübertragung auf die beiden No. 3736. Ölniascliinen. W. R. Lake, South- 
Triebachsen erfolgt durch die Welle /), /»', ampton Buildings, Middlesex. 17. 2. 03. 
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Das Öl wird am 
Ende des Kompres- 
sionshubes von einer 
Pumpe /5 in den Cy- 
linder gedrückt Der 
Kolben 16 wird durch 
einen Daumen am 
Hubende betätigt 
Einen Augenblick, be- 
vor er anbebt, wird 
der Dnick vor und i 
hinter dem .Ventil 12 
durch die Öffnung 5 
ausgeglichen. DieAus- 
pu%ase strömen durch 
6 aus und veranlassen 
durch die Injektor- 
wirkung bei U einen 
Luftstrom durch den 
Kühlmantel. 


No. 4147. Wagenrad. 
London. 21. 2. ID. 

Die Elastizität des 
Rades wird durch Federn 
erreicht, die in die 
Speichen eingeschaltet 
sind. DieselMn legen 
sich mit einem Ende 
egen die Welle a, mit 
em anderen gegen 
einen Ringr, an welchem 
die Speinien befestigt 
sind. 


O. M. de St Leger, 



No. 4555. Karburator. L. Siroud. London. 


26. 1 03 . 

Der Olraum A des 



Karburators ist durch 
die Bohru^ A^, die | 
von der ^indel D i 
verschlossen wird, mit 1 
dem Mischraum ver- i 
bunden. Die Luft tritt 
durch das von Hand I 
einstellbare.. Ventil ü . 
ein. Das Ol fällt auf | 
einen Kegel K und : 
wird durch denselben 
gut verteilt Zusatz- 
Ijiift kann durch die 
Öffnungen bei M ein- 
treten. Die Regulierung 
erfolg durch Ver- 
schiebendes Keiles N', 
wodurch der Hub , 
wird. I 


No. 4235. Motorwagen. W. Rose, North- 
allerton. 23. Z 03. 

Um den Motor vom 
Fahrersitz aus anlassen 
,zu können, ist das Zahn- 
segment r angebracht, 
das mit dem ähnrad 6 
auf der Motorwelle in 
Eingriff gebracht werden 
kann. Die Drehung des 
Segments kann durch einen Hand- oder Fuß- 
hebel erfolgen. 



No. 4755. Motor- 
wagen. E. Marie, Paris. 
28. Z 03. 

Der Motor j auf dem 
Vorderwagen über- 
trägt seine Energie 
durch ein Kegelradge- 
tricbe unddieSchnecIce 
k auf die Schnecken- 
radwelle /. Diese ver- 
setzt durch das Zahn- 
radgetriebe n, 0 das 
Kettenrad q in Ro- 
tation, von wo die 
Beweping auf die 
Hinterräder übertragen 
wird. 



No. 5006. Motorräder. F. H. Oreen, Chelten- 
ham^ Oloucestershire. 4. 3. 03. 

Die Röhren, aus welchen der Rahmen zusam- 
mengesetzt 
ist, dienen 
als Brenn- 
stoffbehälter. 
Die Fimr 
zeigt die Ver- 
bindung der 
Röhren an 
der Lenk- 
spindel durch 
das Rohr o, 
am Tretkur- 
bellager 
durchdieÖff- 
nungen m 

und ebenfalls an der Hinterradgabel und am 
Fahrersitz. 



No. 5126. Rädergetriebe. C. J. D. Opper- 
mann, Whetstone, Middlesex. 5. 3. 03. 

Auf der Antriebswelle r sitzen mehrere 
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Räder b von verschiedenem Durchmesser, die 
mit Rädern d, 

n 

( Cjnw^ ,*4 r. f li<~ getriebenen 

j Weile sitzen, 

EAC^jmilll! im Eingrin 

ri stehen. Die 

^ IJ losen Räder 

^ ln ^ können durch 
nju * einen verschieb- 
baren Keil p mit 
__ der Welle ge- 

Tj» kuppelt werden. 

CC_A^ Damit jedesmal 

nur ein Rad mit 
der Welle verbunden ist, sind die Räder auBen 
mit ringförmigen Erweiterungen der Naben- 
bohrung versrten. 

No. 5615. Verbrennungsmaschine. R. Nielsen- 
Stroyer, Nottingham. 11. 3. 03. 

Der Motor- 

I . > kolben / wird 

d z I durch Verbren- 

A mingsgase be- 
H trieben, die in 
IdUL Aj 3 dem Raum 2 er- 

_* Ä' ■ I_Ji ~ zeugt werden. 

I In der Pumpe 3 

^ wird Luft kom- 

primiert. Die- 
selbe gelangt 
durch das Ventil 
jÄETL 7 und den Kar- 

^nap * burator // in den 

Raum 2. Das 


Stroyer, Nottingham. 


Ventil 7 wird von der Feder /6 geöffnet, so- 
bald der Druck in 2 fällt. Zugleich schließt 
dieselbe Feder den Zündstrom bei 20. 

No. 5666. Verbrennungskraftmaschine. C. L 
Straub, Perth-Amboy, Newjersey, U.S. A. 11.3. 
03. 

Die Maschine hat zwei Cylinder. Der R.ium 

vor dem Kol- 




dukte aus. Die kleine Pumpe 13 drückt den 
Brennstoff in den Verdampfer. 

No. 5720. Ölmaschinen. WolseW Tool and 
Motor Car Co., Birmingham. 12. 3. 03. 

Die Brennstoffzufuhr wird 
automatisch durch ein Ventil E 
geregelt, das sich bei großer 
KolMngeschwindigkeit in- 
folge dergroßen Saugwirkung 
öffnet und Luft durchtreten 
läßt, so daß nicht allzuviel 
Brennstoff durch die Düse A 
abgesaugt wird. 

No. 5061. Ölmaschinen. M. S. Napier, 
London. 14. 3. 03. 

Der Druck des Kühlwassers soll bei Motoren, 
die ihre Kühlwasserpumpe selbst antreiben, 
zimi Regulieren 
benutzt werden. 

Das Wasser 
drückt aut eine 
elastisdie Wand 
h, an welcher der 
Schieber e be- 
festigtist. Dieser 
Schieber legt bei 
großem W'asser- 
druck die Öff- 
nungen 0 weiter 
frei, so daß mehr 
Luft Zutritt und 
dasGeniisch ver- 
dünnt wird. 

No. 6140. Verbrennungsmotoren. W. W. O. 
Webb, Leamington. 17. X 03. 

Die Erfindung stellt einen elektrischen Kon- 
densator nach Art der Leydener Flasche vor. 
Das Qlasrohr ist außen und innen mit Stanniol 




belegt und in einer Röhre g aus nicht leiten- 
dem Material untergebracht. Die Röhre g ist 
durch die beiden Klemmen e und t ver- 
schlossen. Der innere Belag b der Qlasröhre 
ist in dem Streifen f verlängert, dieser bildet 
mit der einstellbaren Schrauoe / die Funken- 
strecke. 

No. 6200. Auspufftopf. B. Crawford, Auck- 
land, Neu-Seeland. 17. 3. 03. 
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Die beiV eintretenden Oase werden in einer 
Spirale r>bis zur Mitte des Topfes geführt. 

Die Seiten wände 
der Spirale sind 
mit Löchern f 
versehen, durch j 
welche die Oase 
in den äußeren 
Raum / und von 
da in das Aus- 
laßrohr g treten 
können. In der Mitte der Spirale sind keine 
Löcher angebracht, so daß die Oase sich dort 
stauen und für die nachfolgenden einen 
Buffer bilden. 



No. 6232. Wagenräder. E. H. Seddon, Brook- 
lands, Cheshire. 18. 3. 03. 

Der Pneumatikreifen ist an 
der Innenseite mit zwei Wül- 
sten e“ versehen. Dieselben 
werden durch die Seiten- 
laschen h unter die über- 
hängenden Seiten des Ringes / 
gepreßt. Der Ring / ist mit 
einer Lage aus weichem 
Oummi g ausgestattet, damit 
der Reifen unter dem An- 
pressen nicht leidet. 

No. 6374. Verbrennungsmotoren. E. Espi- 
nasse, Levallois-Perret. 19. 3. 03. 

Kaihurator. Bei CToßerOeschwindigkeit des 
Motors soll das Oemisch verdünnt werden, 
indem infolge der 
stärkeren Saug- 
wirkung der Kol- 
ben p nach unten 
gezogen wird und 
infolgedessen sich 
das Ventil r öffnet 
Der Hauptluft- 
strom, der^s der 
Düse das Öl an- 
saui^, geht inner- 
halb des Ventils r 
entlang. 




No. 6407. Ver- 
brennungsmaschine. 

. J. Tnomycroft , 
hiswick, Miadlesex. 
19. 3. 03. 

Um bei zu großer 
Tourenzahl einen 
zweilen Luftstrom 
zur Verdünnung 
des Oemisches zu- 



zuführen, ist die Luftdüse a in den Leisten e“ 
geführt. Mittels der Spindel g ist sie an einer 
Platte befestigt, die unter dem Einfluß zweier 
Federn steht Bei stärkerer Saugwirkung des 
Motors wird die Düse nach vom gezogen, 
so daß seitwärts zwischen dem Leisten noch 
Luft zutreten kann, die auf die Brennstoffdüse 
keinen Einfluß ausübt 


No. 6455. Verbrennungsmotoren. W. J. 
Crossley , Manchester. 

20. 3. Oi 

Die Kühlung des Ver- 
dampfers erfolgt durch 
Wassereinspntzung. 

Beim Ansaugen wird 
durch das Ventil g Was- 
ser in den Vercumpfer 
eingespritzt, das bei der 
Explosion verdampft 
und so ausgestoßen wer- 
den kann. 



No. 6646. Oasmaschinen. I. A. Mc Müllen, 
Homchurch. Essex. 21. 3. 03. 



Der Kreuzkopf der 
doppeltwirkenden 
Zweitaktmaschine ist 
als Kolben für die Luft- 
pumpe ausgebildet 
Bei Zweicylindemia- 
schinen sind die Kur- 
beln um 180° versetzt, 
der Kreuzkopf dient 
als Luftpumpe für die 
Vorderseite seines 
eigenen und die Hinter- 
seite des anderen Kol- 
bens. 


No. 6853. Motorwagen. E. Drau-Lette, Paris. 
24. 3. 03. 

Der Motorwagen besteht nur aus einem 
Vordergestell, das einem anderen Wagen vor- 
gespannt werden kann. Auf demselben ist 
eine Akkumulatorenbatterie, ein Kontroller !8 
und der Elektromotor 27 untergebracht. Der 
Kontroller wird durch den Handhebel 37 oder 
den Fußhebel 38 mittels der hohlen Spindel 39 
und der Räder 42 eingestellt, er dient zur (ie- 
schwindigkeitsabstufung, ziiin Bremsen u. s. w. 
Die Kraftübertragung enolgt durch die Kardan- 
welle 60 und das Zahnraa 29 auf das Rad 30, 
das auf der Treibradnabe sitzt. Das Lenken 
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des Wagens wird dadurch erzielt, daß der 
Ring 9, mit den Rollen 10 in die Schnecke 26 



eingreift, die von der Steiierspindel /2 mittels 
Kegelräder gedreht wird. 




r 






'7 


No. 695Z 
Verbren- 
nungsmo- 
toren. O. A. 
Goodson, 
Providence, 
Rhode Island. 
25. 3. 03. 
Eineelektro- 
tnagneßsche 
Maschine 
wird benutzt. 
Der Anker 
wird durch 
ein Ketten- 
radgetn'ebe 
in liewegung 
versetzt, und 
zwar so, daß 
das angetrie- 
benc Ketten- 
rad durch 
einen vor- 
stehenden 
Stift /6 die 
Scheibe/7ro- 
liert. Hier- 
bei wird die 
Feder 23 zu- 
sanimenge- 


[ preßt. Sobald der oberste Punkt erreicht ist, 
treibt die Feder die Kurbel sehr schnell nach 
unten, so daß der Anker in schnelle Rotation 

S erät Ist die Feder wieder entspannt, so 
rückt der Daumen 37 den Hebel 33 herunter, 
so daß durch die Stange 32 und den Hebel 31 
bei den Kontakten 28, 29 im Cylinder der 
Funke abgerissen wird. 

No. 7247. Motorwagen. R. W. Haigh, 
Heaton Norris bei Mandiester. 28. 3. 03. 

Die Brems- 
scheibe A ist 
entweder aus 
einem Stück 
mit dem Rade 
oder an das- 
selbe ang^ 
schraubt. Das 
Bremsband 
liegt innen und 
besteht aus 
einem geschlitzten Ring D, der durch den 
Arm D» gespannt wird. 



No. 7256. VerbrennunMmotor. E. C. Haw- 
kins, Long-Stratton. 28. 3 03. 

Die beiden Arme Ä‘, 

Ä* rotieren mit der 
Spindel A in dem 
Kasten H. Auf jedem 
Arm ist eine Föder F 
befesßgt, die auf der 
Wand des Kastens 
schleift und mit den 
Scheiben C/‘, O* im 
Kontakt den Strom 
schließt. Bei großer 
Tourenzahl steigen die 
Arme hoch und ver- 
ursachen infolge der 

f ekrümmten Gestalt 
er Scheibe O Früh- 
zündung. 

No. 7535. Verbrennui^motor. Wolscley 
Tool and Motor Car Co., Krmingham. 1. 4. Ä 
Karburator. Damit die Geschwindigkeit der 
Luft an der Brennstoffdüse bei Vergrößerung 
der Kmbenge- 
schwindigkeit nicht 
zu- groß wird, be- 
steht das Lumohr 
aus einem geteilten 
Konus, dessen 
Hälften durch eine 
Feder zusammen- 
gehatten,bei großen 
Geschwindigkeiten 
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aber auseinandergedrückt werden, so daß sich 
der Querschnitt vergrößert. 

No. 7327. Verbrennungsmotor. C. Brown, 
Birmingham. 30. 3. 03. 

. Karburator. Die Düse 10 wird von dem 
Ölbehälter 5 mit Öl 
versorf^ Die Luft tritt 
durch Öffnungen /■/ in 
der Bodenplatte 2 ein. 

Der Karburator ist in 
Höhe der Düse ver- 
engt, um dort eine 
große Geschwindig- 
keit für die Luft zu er- 
hallen. Der Raum 
zwischen dem Rohr 18 
und der Verengung 9 
dient zum Dur^leiten 


vpn Auspuffgasen. Das 
Öl spritzt gegen den 
Konus J5 und mischt 



sich mit der vorbei- 
streichenden Luft. Das Gemisch gelangt durch 
die Löcher 17 in das Cylinderemströmrohr. 

No. 7537. Verbrennungsmotor. B. Musgrave, 
Healon bei Bolton. 1. 4. 03. 

Rumpe 2/ und Mototcylinder 20 sind in 
einem Stück gegossen. Über beiden liegt die 
Verbrennungs- 
kanimer 32. Die 
l’umpenventile 33 
und J7sind selbst- 
tätig. Die Oase 
werden nach ihrer 
Kompression in 
32 entzündet. Sie 
gelangen durch 
das Ventil 39 in 
denCylinder. Das 
Ventil 39 dient so 
zugleich als Ent- 
laMungsventil bei 
Frühzündung, in- 
dem dann die Gase durch das noch geönnete 
Auslaßventil sofort ins Freie treten. 

No. 7620. Verbrennungsmotor. O. J. Thrig, 
Springfield, Ohio. 2. 4. 03. 




Ventil 2 ein und gelangen nach den 
Platten 5, d>c abwechsdnd am Rande und in 
der Mitte Öffnungen haben, in die Rohre //, 
die mit den eingeschalteten gelochten Wänden 
12 ausgerüstet sind. Hierauf haben die Oase 
ein ähnliches Plattensystem wie bei 5 zu durch- 
laufen und treten durch die Löcher 23 aus. 


No. 788Z Verbren- 
nungsmotor. J. B. Dunlop, 
Dublin. 6. 4. 03. 

Karburator. Der Misch- 
raum D wird von der 
Düse C< mit Brennstoff 
versorgt, der aus dem Öl- 
behälter A durch das Rohr 
C dorthin gelangt. Die 
Luft tritt durch das Rohr E 
ein. Die lichte Weite 
dieses Rohres wird durch 
eine Platte F eingestellt, 
deren Lage dtircn eine 
Schraube adjustiert wer- 
den kann. 


No. 7932. Verbrennungsmotor. W. E. Clifton, 
Nottingham. 6. 4. 03. 

Der Motor arbeitet 
im Zweitakt und zwar 
in folgender Weise: 
Beim Abwärtsgang 
der beiden Kolben 
wird über dem Kol- 
ben A Gemisch an- 
gesaugt, während der 
Kolben B die Aus- 
puffgase austreibt. 
Zwisten den beiden 
Kolben befindet sich 
komprimiertes Oe- 
misen. Sobald dieöff- 




nungen O der Aus- 
sparung H im Cy- 
linder gegenüber- 
stehen, vvird das Aus- 


Auspufftupf. Die Oase treten durch das 
Jahrbuch der Automobil* und Motorboot^lndiistnc. 


J juffventil geöffnet, 
as komprimierte Ge- 
misch (ritt in den 
Verbrennungsraum, 

. indem die Feder f’ den Kolben A weifer- 
I treibt. Beim Aufwärtsgange des Kolbens 
wird das Gemisch oben komprimiert und durch 
das Ventil F zwischen die beiden Kolben ge- 
führt 

! No. 8073. Oeschwindigkeitsgetriebe. A. O. 
I Bobbett, Eastney bei Portsmouth. 7. 4. 03. 

27 
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Das Getriebe ist für zwei Oeschwindiekeiten 
eingerichtet. Das Zahnrad / auf der Motor- 
wefle r steht mit dem Radi2 im^Eingriff, von 
welchem die Bewegung durch die Räder 3 
und 4 auf die Scheibe g übertragen wird. Die 
Scheibe wird für die große Geschwindigkeit 
von der Feder c mit dem Kranz g* Rcgen die 
Scheibe h gepreßt. Ist das der Fall, so dreht I 
sich die Scheibe g mit derselben Geschwindig- 



keit wie die Motorwelle. Wird nun der Hebel m \ 
um seinen Drehpunkt gedreht, so drückt er | 
zunächst mit den Rollen o die Scheibeg zurück, 
so daß der Motor jetzt leer läuft. Wird er noch 
etwas weiter geneigt, so kommt seine konische 
Innenfläche mit der Außenfläche der Scheibe /i 
in Berührung, so daß diese festgehalten wird 
und das Planetenradgetriebe zur Wirkung 
kommt. 


No. 8257. Motorwagen. H. S. H. Cavendish, 
St. john’s Wood, Middlesex. 9. 4. 03. 

Um ein seit- 
liches Schleu- 
dern der Räder 
zu verhindern, 
ist auf der Hin- 
terradachse der 
Rahmen / ange- 
bracht, der unten 
die konischen 
Rollen / trägt. 
Für gewöhnlich 
wird der Rah- 
men durch die 
Feder i hochge- 
halten, ist aber 
seitliches 
Schleudern zu 
befürchten , so 
drückt der Fah- 
rer mittels des 
flebels s die Rollen auf den Boden. Die 
Feder q ist angebracht, damit die Rollen über 
Unebenheiten ninwegspringen können, 





No. 8088. Verbrennungsmotor. D. Clerk, 
Little Woolpitts, Ew- 
hurst, Surrey. 7. 4. 03. 

Während oder am 
Ende des Kompressions- 
hubes wird durch das 
Venßl a Dampf in den 
Cylinder eingeführt, da- 
mit die Spannung ohne 
bedenkliche Temperatur- 
erhöhung gesteigert wer- 
den kann. 



No. 8203. Motorwagen. H. Livesey, London. 
8. 4. 03. 

Kraftübertragung. Das Zahnrad 23 treibt 
das Rad 22 an, bei festgebremstem Ring durch 
das Bremsband !3 dreht sich dann die Scheibe 8, 
an welcher die Kegelräder 9 und 10 befestigt 
sind. Dieselben stehen mit den Rädern 32 
im Eingriff. Je 
nachdem das 
eine oder an- 
dere derselben 
mit der Hülse 
26 durch einen 
der Stifte 39 
oder 39> ge- 
kuppelt wird, 
erhält man eine 
größere oder 
kleinere Ge- 
schwindigkeit. 

Rückwärts- 
fahrt wird er- 
reicht, indem 
das Rad 42 
durch Ver- 
schieben mit 

dem Rad 9 in Eingriff gebracht wird. Wird 
die Bremse 13 gelost, so läuft der Motor zu- 
nächst leer, sobald aber die Kupplung 7 ein- 
gerückt wird, dreht sich das Rädersystem mit 
den Kegelrädern 9 und IO mit derselben Ge- 
schwindigkeit wie der Moton so daß hier- 
durch die dritte und vierte Geschwindigkeit 
erreicht wird. 


No. 8452. Motorwagen. T. B. Marchant, 
London, S. E. 14. 4. 03. 

Der Wagen wird mittels Dampfkraft be- 
trieben, und zwar werden sowohl die Vorder- 
wie die Hinterräder angetrieben. Jedes Räder- 
paar hat einen besonderen Motor. Die 
Vorderräder sind mit dem Motor und dem 
Cibertragungsmechanismus in einem beson- 
deren Rahmen untergebracht, der durch die 
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Schnecke J gegen den Hauptrahmen gedreht 
werden kann. In die Rohrleitung sind aus 
diesem Gründe Gelenkstücke eingebaut Bei 



Verwendung von Verbundmaschinen wird am ' 
besten das vordere Räderpaar vom Hochdruck- i 
cylinder, das hintere vom Niederdruckcylinder I 


No. 8473. Verbrennungs- 
maschine. R. S. Lovelace, 
Henstrittoe. 14. 4. 03. 

Das ßnlaßventil a ist 
haubenlörmig ausgebildet 
Die Luft und das Öl, die 
durch / eintreten, sammeln 
sich in demselben an, und 
da es der Verbrennungs- 
temperatur ausgesetzt ist, 
wira das Öl leicht ver- 
dampft, so daß auch schwere 
Öle verwendet werden 
können. 

No. 8490. Gasmaschine. L F. Burger, 
Anderson, Indiana, U. S. A. 14. 4. 03. 

Das Mischventil E ist ein Kolbenschieber, 
durch dessen Schlitze E^ die Luft eintritt, 
während das Gas 
bei P eintritt. Das 
Qasventil C sitzt 
auf der Spindel des 
Einlaßventils und 
hat denselben Hub. 

Die Regulierung er- 
folgt diirch einen 
Flachregler, dessen 
Arm GJ in am 
Schwungrad ge- 
lagert ist. Die Be- 
wegung dieses Ar- 
mes wird durch 
zwei Zahnräder auf 
die Hülse G* ühertragen, die eine schrauben- 



betneben. 


ft 



förmige Nut besitzt und hiermit das Misch- 
Ventil hin- und herschiebt. 


No. 8811. Verbrennungsmo- 
toren. Brown 8t May, Devizes, 
Wiltshire. 18. 4. 03. 

Die Spindel des Auspuffven- 
tils ist durchbohrt. Die Aus- 
höhlung O steht mit dem Ver- 
brennungsraum in Verbindung, 
die Spindel wird durch die 
Auspuffgase so stark geheizL 
daß sie als Zünder wirken 
kann. 



No. 8841. Verbrennungsmotoren. L A. 
Merkt, Strand, Middlesex. 18. 4. 03. 

Sowohl das Luftventil wie das Qasventil 
besteht aus einem mit Schlitzen versehenen 
Cylinder, dessen Schlitze mit ebensolchen in 



deren Sitz korrespondieren. Der Regulator 
stellt die Ventile von der Spindel g aus ein, 
indem seine Bewegung^ durch die Stangen / 
auf die Spindeln tf, d' übertragen wird. 


No. 8988. lÖImaschi- 
nen. J. M. Wellington, 
Wandsworth, Suirey. 
21. 4. 03. 

Die im Kurbelraum 
komprimierte Luft treibt, 
sobald am Ende des 
Kompressionshubes das 
Ventil 5 durch den 
Nocken N und die Spin- 
del AI mittels des Henels 
K geöffnet ist, die Aus- 

K uffgase aus. Wenn der 
locken die Stange wei- 
ter hebt, so öffnet er 
mittels des Hebels / 
die Brennstoffdüsc </. 
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No. 9266. Verbrennungsmotor. I. H. Ha- 
milton, Sandiacre, Derbysnire. 24. 4. 03. 

Die Ventile werden 




so da II die Luft über 
weichen kann. 


nicht mechanisch, son- 
dern durch kompri- 
inierte Luft geöffnet. 
Zu diesem Zwecke 
sind die Ventilspindeln 
mit kleinen Differen- 
tialkolben versehen, 
die unten durch das 
Rohr/’ stets unter dem 
Dnick der Luft stehen, 
während durch das 
Rohr O nur während 
der Öffnungsperiode 
Luft auf den größe- 
ren Kolben gelassen 
wird. Die Luftvertei- 
lung erfolgt durch 
einen Rundschieber. 
Die Rohre P sind di- 
rekt an den Luftbehäl- 
ter angeschlossen, die 
Rohre O werden je- 
doch erst durch die 
Öffnungen T in dem 
Schieber damit ver- 
bunden. Durch die 
Kanäle R wird eine 
Verbindung V eines 
Rohres O mit einem 
solchen N hergcstellt, 
dem Ventilkolben ent- 


No. 9573. Gasgenerator. C. W. Turner, 
Brooklyn, U. S. A. 28. 4. 03. 

Der Generator besteht aus zwei überein- 
ander liegeniten Rohrschlangen 7, /5. In der 
einen wird Öl, in der anderen Wasser ver- 



dampft. Die Dämpfe vereinigen sich bei 2t 
und durchlaufen dann zusammen die Rohr- 
schlangen 17, 18, 32 und 34, wo hauptsächlich 


der Wasserdampf zersetzt wird, indem der 
Sauerstoff sich mit Kohlenstoff zu Kohlenoxyd 
verbindet. Das Gas gelangt hierauf in den 
Behälter 42, wo die Verunreinigungen nieder- 
geschlagen werden. 

No. 10091. Geschwindigkeitsgetriebe. A. A. 
de Loach, Atlanta, U. S. A. 4. 5. 03. 

Von den beiden Friktionsscheiben 4 und 7 
wird die eine, 4, vom Motor durch eine Zahn- 
radübersetzung angetrieben. Zwischen den 
beiden Scheiben liegt 
die Welle 6, auf wel- 
cher verschiebbar eine 
dritte Friktionsscheibe 
5 angebracht ist Alle 
drei ^heiben werden 
durch die Schraube 13, 
deren Hebel 14 zum 

Führerstand geht, 
gegen einander ange- 
preßt Wird die 
Scheibe 5 nach der 
Mitte der Scheibe 4 
verschoben, so nähert 
sie sich dem Rande 
der Scheibe 7, so daß 
eine kleine Geschwindigkeit erreicht wird. 
Wird sie über die Mitte ninausgeschoben, so 
erhält man eine kleine Rückwärtsgeschwindig- 
keit Wird sie umgekehrt über die Mitte der 
Scheibe 7 hinausgeschoben, so läuft das Ge- 
triebe mit größter Geschwindigkeit rückwärts. 

No. 9599. Motorwagen. O. Synnestvedt, 
Chicago. 28. 4. 03. 



Der Motor ist in dem Kasten 15 unter- 
gebracht. Weser Kasten ist so ausgebildet. 
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daß er ein starres Ganze ist, ^egen den Haupt- hunden werden. Die Kupplung wird durch 
rahmen 10 indessen schwingen kann. Zu eine Kette U nach rechts gezogen, während 

diesem Zwecke ist er durch die Arme 16 auf die Bewegung nach links durch eine Feder 

der Radachse gelagert und stützt sich mit der hervorgerufen wird. 

Feder 2/ auf den liauptrahmen. Die Motor- 
welle 26 ist mit dem DiHerentialgetriebe 27 No. 10643. Oeschwindigkeitsgetriebe. J. Pren- 
aiisgerüstet und treibt die beiden Räder 24, tice, Thankerton. 11. 5. 03. 
eines direkt, das andere mittels des Differen- Auf der Motorwelle C sind 3 Büchsen E, 
tialgetriebes. E', E- ineinander angebracht. Alle drei tragen 

an einem Ende ein Zahnrad A, A' ,A^, am 
No. 10288. Motorrad. D. S. Cox, London, anderen Ende eine Kupplungsscheibe. Die 
6 . 5. 03. Räder A, A<, A^ stehen mit den Rädern /?, 

Die Motorwelle E fl', ß’ im Ein- 

ist mit 2 Rädern C, D griff, die 
ausgeriistet, die beide durch sogen, 

abwechselnd mit der Freilaufkupp- 

Welle gekuppelt wer- lungen mit 

den können. Beide der Welle D 

sind durch Ketten oder verbunden 
Riemen mit den |Rädern A und fl auf der sind, so daß 
Zwischenwelle G verbunden. sie sich 

gegenüber 

No. 10;292. Wagenrad. 3er Welle 

E, Martin, Lambs. Con- rückwärts, aber nicht vorwärts bewegen 

duit Street, W. C. 6 . 5. 03. 7 \ o \ können. Die Büchsen E, E', E^ sind aus zwei 

Der massive Gummi- Teilen hergestellt, die durch Klauen ineinander 

ringfl wird von zwciJFIan- 4 ~ ^ ril greifen. Infolgedessen können die Federn O 

sehen C durch die Vor- y die Kupplungsscheiben an die Scheibe C an- 
sprünge F auf dem Rad- pressen. Sind alle Scheiben fest angepreßl, 

kranz testgehalten. -j so wird die Welle D durch das Getriebe A, 

i ö mit der größten Geschwindigkeit gedreht. 

Wird durch Verschieben der Hüße E die erste 
Scheibe außer Eingriff gebracht, so tritt das 
Getriebe /!', fl' in Tätigkeit. Wird die Hülse 
E noch weiter verschoben, so löst sie mittels 
der Anschläge P die übrigen Scheiben, so 
daß die erste Geschwindigkeit und zuletzt 
Stillstand erreicht wird. 

No. 10817. Motorwagen. I. Hopper, Fulham, 
Middlesex. 12. 5. 03. 

Die Vorderräder dienen zugleich als Trieb- 
iind Lenkräder. ;Die Antriebswelle C ist durch 


eine üniversalkupplung J mit der Welle F 
* Nabe selbst. Durch eine ver- verbunden. Die Welle F ist in der drehbaren 

schiebbare Klauenkunplung K können die Gabel E gelagert und treibt an ihrem Außen- 
Buchsen abwechselnd mit der Nabe fest ver- ende durch Zähne G die Radnabe h. 



No. 10606. Motorrad. G. P. Mills, Beeston. I 
9. 5. 03. 

Geschwindigkeitsgetriebe. Die Radnabe E 1 
läuft mit Kugellagern auf den Büchsen A', 
ß', die von den Kettenrädern A und ß an- ' 
getrieben werden. Die Büchsen A', fl' sind ! 
innerhalb der Nabe mit Zähnen versehen, 
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No. 11032. Karburator. C. H. Bryant, 
Twickenham, Middlesex. 14. 5. 03. 

Der Apparat besteht aus 
einem Behälter A, in wel- 
chen das Ol bei O, die 
heiße Luft bei fY eintritt. 
Unter den Eintrittsöffnun- 

f en ist die Platte C anee- 
racht, von welcher die 
perforierte Glocke D her- 
unterhänj^. Innerhalb der 
Glocke ist eine Reihe von 
Dochten £ angebracht, die 
sjch nach einiger Zeit voll 
Öl saugen. Das erzeugte 
Gas gelangt in das Rohr 
Ö, das aus Drahtgaze besteht oder auch per- 
foriert ist. 

No. 11411. Motorwagen. W. O. Worth, 
Chicago. 19. 5. 03. 

Das Kühlwasser des Motors soll zum Heizen 
des Wagens verwendet werden. Wenn das 
Ventil 2/ rechtwinklig zu der gezeichneten 
Stellung steht, so geht das KühTwasser von 

der Pumpe 9 


!5 in den Kühlmantel und durch 
wieder zur Pumpe. Steht das Ventil wie ge- 
zeichnet, so gern das Wasser in den Kühler 2 
und durch die Öffnungen 2Y, 22, 26 in das 
Rohr /9, so daß es direkt in den Kühlmantel 
gelangt und das Heizrohrsysteni vollständig 
ausgeschaltet ist. 

No. 11719. Motorrad. E. Roux, Nevers, 
Rue de Nievre. 22. 5. 03. 


durch die 
Rohre I4a, 18 
und die Ven- 
tilöffnungen 
27, 22, 25 in 
das Rohr- 
system 5, ge- 
langt durch 
die Rohre 20, 
das Rohr !9 





Das Vorderrad ist nicht mit dem Rahmen 
fest verbunden, sondern ruht auf drei Rollen, 
die fest in dem Rahmen gelagert sind. Die 
eine der Rollen wird vom Motor angetrieben 
und überträgt die Bewegung auf das Rad. 



No. 1 1 849. Verbrennungs- 
maschine. E. A. Beard, North- 
ampton. 25. 5. 03. 

Karburator. Das Öl wird 
durch das Ventil E und ü in 
den Karburator £ gesaugt. 
An dem Kegel des Ventils D 
zerstäubt es und vermischt sich 
mit der bei L und J eintreten- 
den Luft. 


No. 11928. Motorrad. C. Binks, Nottingham. 
25. 5. 03. 



Die Kraft wird 
von der Motorwelle 
3 durch das Kegel- 
rad 3 auf das Kegel- 
rad 6 und die Vor- 
gelegewelle 
übertragen. Das 
Kegelradösitzt lose 
aut der Welle, kann 
jedoch durch An- 
pressen der beiden 
Friktionsscheiben 7, 
71 mit derselben 
gekuppelt werden. Das ganze Getriebe liegt 
m dem öldichten Kasten 4. 



No. 12130. Verbren- 
nungsmaschine. W. J. 
Bates, Denton. 28. 5. 03. 

Frühzündung wird bei 
voller Belastung dadurch 
vermieden, daß mit dem 
Brennstoff etwas Wasser 
eingespritzt wird, wo- 
durch die Kompressions- 
endtemperatur niedrig 
gehalten wird. Das 
Mt^sser wird dem i^- 
hälter H entnommen. 
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No. 736 787. Rota- 
tionsmaschine. John 
Ruliandh, Clayton, 
Mass. 16. 10. dl. 

Die beiden rotie- 
renden Kolben 13, 13 
sind jeder mit einer 
Kurbel ausgerüstet, 
deren Bewegung 
durch Hebel auf die 
Transniissionswelle 
übertragen wird. 


No. 737048. Kühlung für Explosionskraft- 
inaschinen. Rieh. J. Voss, Davenport, Iowa. 
6. 4. 03. 



Das Kühlwasser wird durch eine kleine 
Pumpe seitlich vom Cylinder aus dem Kühl- 
mantel befördert. 


No. 737 299. Injektor für Kiasmaschinen. 
Abbot A. Low, Brooklyn. 7. 10. 01. 

In der in den Verbrennungsraum hinein- 
ragenden Büchse ist unten ein Stopfen mit 


einem konischen 
Mittelstück, in wel- 
chem feine Rinnen 
angebracht sind, ein- 
gesetzt Die Rinnen 
vereinigen sich in 
ihrer Verlängerung 
im Mittelpunkt des 
Explosionsraumes. 
Der Brennstoff wird 
von aus durch das 
Ventil a, in dessen 
Schaft Längsnuten angebracht sind, in den 
Verbrennungsraum hineingedrückt 



No. 737 443. Auspuffdämpfer. Peerless Mo- 
tor-Car-Co., Cleveland. 16. 7. 02.' 

Die Oase müssen mehrere Male durch ein 
kegelförmiges Stück H und stoßen dann gegen 
eine Platte O, von wo sie wieder zunick 
müssen, um durch die Öffnungen g weiter 
zu gelangen. Der Vorgang wiederholt sich 

No. 737463. Ver- 
dampfer. Carl F. Pear- 
son, Chicago. 14. 2. 03. 

Das Brennstoffrohr 
ragt in das Luftrohr hin- 
ein. Die Luft wird 
durch eine schrauben- 
förmige Platte gezwun- 
gen, ebenfalls einen sol- 
chen Weg zu machen, 
so daß sie sich innig mit 
dem Brennstoff mischt 
und ihn verdampft. 


mehrere Male. 
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No. 738 WO. Ex- 
plosionskraftma- 
schine. Jesse D. Lyon, 
Pittsburn. 28. f. 02. 

Seitwärts vom Ar- 
beitscyliiuler liegt die 
Pumpe, welche auf 
der einen Seite Luft, 
auf der anderen Gas 
komprimiert. Durch 
kleine Ventile in dem 
Kolben 2fl gelangen 
Luft und Gas zwi- 
schen die Kolben 
und gehen von da in 
den Raum 7 unter 
dem Arbeitscylinder. 
Von hier treten sie 
bei der äußersten 
Kolbenstellung in 
den Cylinder, wäh- 
rend die Exphjsions- 
gase durch das Rohr 
o entweichen. 



I No. 738420. Gaserzeuger. Edward Lloyd, 
Los Angeles. Cal. 2S. II. 0^ 

! Der eigentliche Gaserzeuger, der Cylinder B, 
liegt in einem Kessel. Öl läuft durch das 



Rohr,'W zu ,dem'Cylinder, während das Gas 
durch zwei 'andere Rohre abgezogen wird. 
Das Wasser soll im Kessel nicht ganz bis zur 
Mitte des Cylinders B stehen. 

No. 740711. Kühlung. John W. Sutton, 
New York. 3. 3. 03. 

Durch das Gebläse A‘ wird ein starker Luft- 
strom unter den Kolben gedrückt. Das Rohr 


No. 730050. Explosionskraftmaschine. J. 

\V. Lee, Pitts- 
burg. 21.2.02. 

Der Arbeits- 
cylinder J ist 
durch Ventile 
gesteuert. Die 
Einlaßventile 
liegen unten 
und stehen mit 
der Gemisch- 
punine’ O in 
Verbindung. 
Die Auspuff- 
venlile stehen 
mit dem Cy- 
linder A in 
Verbindung, in 
welchen die 
Gase ausge- 
stoßen und 
durch eben- 
fallsgesteuerte 
Ventile weg- 
gepumpt wer- 
den. 




D ist am Kolben befestigt und gleitet in dem 
Rohr E. 

No. 740 488. Brennstoff- und Luftzuführung 
für Gasmaschinen. Ralph P. Thompson, 
Springfield,- Ohio. II. 11. 01. 


( 
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Durch das Ventil links tritt 
der Brennstoff ein und zwar 
Belangt er durch eine feine 
Bohrung seitwärts zum Ven- 
til. Mat er das Ventil pas- 
siert. so tritt er, ^enialls 
diircli eine kleine Öffnung, 
zum Luftventil, von wo er 
mit der Luft zusammen in 
den Cylinder gelangt 


No. 741 138. Gasmaschine. Rasmus Jensen, 
Milwaukee. 24. 7. 01. 

Der Kurbelraum dient als Mischfeum, das 
EinlaKventil ist automatisch. Die Hebelan- 
ordnung 47 ist zur Regulierung da. Bei 



ausgebogen sind, so daK die Cylinder in einer 
geraden ünie liegen und die Kolben sich 
selbst ausgleichen. 



großer Tourenzahl dreht der Regulator näm- ^ 
Mch die Zunge 31 etwas aus ihrer senkrechten 
Lage heraus und hindert die beiden Hebel 
daran, in die Strecklage zu gelangen, so daß 
sich aas Einlaßventil nur teilweise oder auch 
gar nicht öffnet 

No. 741 057. Massenausgleich. Arth. R. 
Mosler, New York. 24. 10. 01. 

Die Kurbeln eines zweinlindrigen Motors 
mit gegenüberli^enden Cyfindem sind durch 
aufgescnraubte Gegengewichte ausgeglichen, 
während die SchuTistangen nach der Seite , 


No. 741 165. Ventilbewemng für Ver- 
brennungsmotoren. Francis M. Rites, Ithaca. 
1. 3. 02. 

Der Achsenr^lator mit der festen Drehung 
4 schiebt den Funkt 6 bei großer Tourenzahl 



mehr nach dem Mittelpunkt der Kurbelwelle 
zu, so daß der Hub und die Kanalöffnung 
des Schiebers !3 kleiner wird. 

No. 741 824. Gasmaschinen. Olof E. Pchrs- 
son, Brooklyn. 1. 2. 02. 
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Der Kolben m kann durch ein Handrad ver- 
schoben werden, wodurch die Größe des Ver- 
brennungsraumes verändert wird. Mit dem 
Handrad ist außerdem ein Hebel r verbunden, 
der den Hub des Einlaßventils d automatisch 
dem Verbrennungsraum entsprechend einstellt. 

No. 743 230. Rotierende Gasmaschine. Grant 
C. Blasdell, Towanda, Pa. 6. 4. 03. 

In dem kastenförmig ausgebildeten Schwung- 
rade sind die beiden Cylinder einander gegen- 


überliegend angebracht. Die Kolben sind 
durch &hubstangen mit den Kurbeln der fest- 
stehenden Kurbelwelle verbunden, während 
das SchwunCTad mit den (>lindern rotiert. 
Der Raum dicht neben den Cylindern ist zur 
Luftkühlung benutzt, während der übrige 
Raum als Schalldämpfer dient. 

No. 743 637. Andrehvorrichtung. iGraham 
Fox Motor Co., New York. 11. 3. (B. 

Der Motor besteht aus einem auf die Motor- 
welle aufgekeilten Zahnrad 19, in welches jdas 
Zahnrad 10 auf der Spindel 9 eingreift. Mit 


der Handkurbel /5 steht die Spindelmutter /5 


I in Verbindung. Wird nun die Handkurbel 
I gedreht, so Mwegt sich die Spindel län^ 
itirer Achse, bis das Zahnrad in aie punktiene 
Stellung gelangt 

No. 743915. Ventilmechanismus für Ex- 
plosionsmotoren. Walter]. Mc Vicker, Rogers, 
Nebr. 22. 9. 02. 



Die Spindel des Aus- 
pufferventils 76 steht mit 
einem Kolben in Verbin- 
dung, unter welchen am 
Ende des Hubes die ^s- 
puffgase durch die Öff- 
, nung 7/ strömen. Das 
Ventil wird dadurch ge- 
I öffnet Am Ende des 
! Rückganges stimmen die 
I Gase durch die Öffnung 72 
wieder aus, so daß sich 
das Ventil unter dem Ein- 
fluß der Feder schließt 
No. 744 418. Auspuff- 
dämpfer. John R. New- 
berry, Los Angeles. 22. 

; 12. Ö2. 

j Die Gase strömen durch 
I das Rohrdein und werden 
durch die Haube 9 nach 
I oben abgelenkt DieRohr- 
' schlänge '72 dient zum 
I Ableiten der Gase. 
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No. 744 792. Bremse. Pick Motor Co., ‘ 
Stamford, Lincoln, Eng- 
land. 7. 2. 03. 

Die beiden Enden 
des Bremsbandes sind 
an kastenartigen OuB- 
stückenyj die überein- 
andergreifen, befestigt. 
Zwischen den äußeren 
Wänden der Kästen 
liegt die Welle g mit 
den Daumen e' und 
A durch Drehen der 
Welle werden die 
Enden auseinanderge- j 
drückt und das Band 
gespannt. 

No. 744822. Kerosinmotor. William W. 
Tuck, Richmond Hill. 

16. 12. 02. 

I>er CylinderkopI 
ist halbkugelförmig 
ausgebildet und trä^ 
den Verdampfer V. 

Von einem Injektor 
aus wird Ol gegen 
den Verdampfer ge- 
spritrt. 




No. 745 703. Gasmaschine, George Westing- 
house, Pittsburg. 



24. 12. 00. 

Zentrisch zum 
Motorkolben 8 
liegt die Pumpe 
3. Auf der einen 
Seite, nach dem 
Motorevlinderru, 
wird Luft, auf 
der anderen Gas 
komprimiert. Die 
schraubenförmi- 

f en Schlitze /2 in 
er Kolbenstange 
dienen zum Über- 
tritt der Luft in 
den Motorcj'lin- 
der, aus welchem 
sie die Auspuff- 
gase durch 41 
austreibt. Zur 
Steuerung der 
Gaspumpe 
dienen die Ven- 
tile 22 und 23. 


No. 745 422. Explosionskraftmaschine. Char- 
les R. Daellen- 
bach , Parkgate. 

29. 9. 02. 

Die beiden Kol- 
ben bewegen sich 
in gleicher Rich- 
tung und kom- 
primieren das Ge- 
misch im Kurbel- 
raum. Am Ende 
des Hubes strömt 
es durch den 
Kanal M in den 
einen Cylinder 
und treibt die 
Verbrennungs- 
produkte durch 
die Öffnungen r 
im anderen Cy- 
Inder aus. 




No. 746840. Explosionskraftmaschine. Hobert 
I. Hurd, Bridgeport. 11. 12. 01. 

Der Verbrennungsranm der Zweitaktmaschine 

liegt im Deckel. Die Ver- 
bindung mit dem Cylinder 
ist diiräi die Brücke 16 in 
zwei Teile geteilt, damit 
die Spülluft an der einen 
Seite herein und die Ver- 
brennungsprodukte an der 
anderen hinaus können. Das 
Öl wird durch das Rohr 7 
zugefiihrt, träufelt auf die 
Brücke herab und ver- 
dampft. Eine kleine Öff- 
nung 14 in der Brücke 
dient zum Zirkulieren von 
AufienlufL 


No. 746 212. Explosionsmotor. William 
C. Wcatherholt, Cohimbus, Ohio. 4. 6. 03. 

Der Kolben C des Motors steht fest, wäh- 
rend der Cylinder E' hin- und hergeht. Die 
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Bewegunf; desselben überträgt sich mittels der 
beiden Scnubstangen auf die Kurbelwelle. 

No. 746925. Verbrennungsmotor. Newton 
Crane Gas Engine Co., Boston. I. 5. 02. 

Die beiden Kolben sind mit je einem Schwing- 



hebel 23 verbunden. Von diesen Hebeln 
überträgt sich die Kraft auf die mitten durch 
den Verbrennungsraum gehende Kurbelwelle. 



No. 747 620. Ke- 
rosinmotor. Abbot 
A.Low.Horseshoe. 
4. 3. 03. 

In den Verbren- 
nungsraum B wer- 
den' gleichzeitig 
Ol und Spiritus 
eingespritzt. Beide 
Stranlen sind 



sich vermischen. 


No. 747828. Explosionskraftmaschine. Ben- 
jamin Wright, St. Louis. 19. 7. 02. 

Der Verdampfer ist mit einem konischen 
Boden 18 versehen, der durch einen Brenner A 



erhitzt wird. Öl und Luft fließt durch das 
Ventil und das durchlöcherte Rohr 39 in den 
Verdampfer und fällt auf den erhitzten Boden. 


No. 748029. Explo- 
sionsmotor. Herbert Q. 
Underwoüd , Stamford. 
14. 7. 02. 

Im vorderen Cylinder- 
raum wird die Luft kom- 
primiert, gclanm von 
dort zum Cylinderkopf, 
geht um denselben her- 
um und dann am Ende 
des Hubes durch die 
Öffnung, die der Kolben 
freilegt, in den Cylinder. 



No. 748 157. Schalldämpfer. Samuel Bouton, 
Salem. 3. 4. 03. 

Die Auspuffgase müssen mehrere konische 
Rohreinsätze passieren, indem ihnen ein kleines 



Lochf im;.Boden und mehrere solche in der 
Wand offen stehen. 

^No. 748 615. Gasmaschine William R. 
Kahlenberg, Two Rivers, Wis. 8. 2. 01. 
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Die Welle des Motors ist mit einem Schlitz 
2 versehen, aus welchem ein Stih J' hervor- 
steht. Das Exzenter hat eine spiralförmige 
Nu^ die über diesen Stift läuft Durch Ver- 
schieben eines Qleitstiicks, das in der Nut 2 
liegt und den Stift J trä^ in axialer Richtung 
kann das Voreilen des Exzenters und damit 
der Zfindzeitpunkt verändert werden. 

No. 748;984. Steuerung für Motorfahrzeuge. 
Louis Renault, Billancourt, Frankreich. 23. 1. 03. 



Auf der Lenksmndel sitzt das konische Rad 
r, mit dem das Rad d in Eingriff steht Bei 
einer Drehung des letzteren verschiebt es 
mittels des hochgängigen Gewindes die Spin- 
del, an welcher der Lenkhebel hängt. 

No. 749 165. Motorwagen. Wilson W. Bur- 
son, Rockford. 2. 3. 03. 



Von den Vorder- und Hinterradachsen 
gehen je zwei Stangen nach dem Differential- 
getriebe der gegenüberliegenden Achse. Beide 
Achsen werden von einer Welle mit einem 
Kompensationsgetriebc angetrieben. 

No. 749 580. Geschwindigkeitsregiiliemng. 
Lewis Nixon, New York. T. 10. 02. 

Innerhalb der _beiden Trommeln 5 und 6 
sitzen die beiden Übersetzungen. Durch Brem- 
sen einer Trommel wird das betreffende Ge- 
triebe festgehalten. Das Anziehen des Breiiis- 
bandes enolgt durch die Hebelübersetzung 


2i 26, 27, 28, 29 durch Drehen der Stange 
36. Die Anordnung ist so getroffen, daß 




t 'edesmal nur eine Trommel gebremst werden 
:ann. 

No. 750011. Auspuffdämpfer. Thomas J. 
Willis, Milwaukee, wis. 27. 10. 02. 


Die Auspuffgase treten bei dem Rohr e ein 
und treten an dem Kegel g vorbei in das weite 
Rohr fl; die Pfeile g«en den weiteren Weg 
des Gases ap, dieselben treten endlich durch 
die kleinen Öffnungen n ins Freie. 



zuladen. 


No. 750 102. 
Elektrisches 
Automobil. 
Thomas A. 
Edison, Or- 
an^, N.-J. 9. 

Der Elektro- 
motor kann 
mit einem hy- 
draulischen 
Motor gekup- 
pelt werden 
und als Dy- 
namoma- 
schine laufen, 
um die Batte- 
rie wieder auf- 


No. 750433. Karburator. Harry B. Comish, 
Minneapolis. 19. 10. 03. 
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ln dem Karburator sind zwei Cylinder 7 und 
6 angebracht. In dem Zwischenraum zwischen 
beiden wird oben Luft und unten Öl zuge- 



führt. Durch die Öffnungen im Boden des 
inneren Cylinders steM das Gemisch hoch 
und wird m dem Behälter 10 aufgefangen. 

No. 750451. Verdampfer. William W. Grant, 
Brooklyn. 13. 2. 02. 

Der Verdampfer liegt in 
dem Verbrennungsraum 
des Motors. Das Öl wird 
durch ein kleines Rohr in 
einen von den Auspuff- 
gasen geheizten Raum ge- 
führt und gelangt von dort 
in den Verdampfer 50. 
Kurz vor dem Einlafi- 
ventil 29 mischen sich die 
Dämpfe mit Luft. 

No. 750400. Petroleumniotor. William E. 
Johnston, East St. Louis. 3. 7. 03. 




Das Öl wird durch ein kleines Rohr {3 gegen 
den Verdampfer 12 gespritzt, der duren die 
durch das Ventil 17 austretenden Auspuffgase 
stark geheizt wird. 


No. 750901. Ver- 
brennungsmotor. Fre- 
derick A. Seitz, New- 
ark. 19. 2. 03. 

Der Moto^linder 
ist vorne erweitert und 
mit einem Kolben ver- 
sehen, der das Ge- 
misch vorkomprimiert 
und in den Cylinder 
drückt. 


No. 751 188. Auspuff bei Explosionsmotoren. 
Abbot A. Low, norseshoe, N. Y. 27. 5. fß. 

Das Auspuffrohr teilt sich in zwei Teile b, 
b, durch das Rohr D wird das Kühlwasser des 




Motors in das Auspuffrohr gedrückt, während 
ein zweites Rohr p einen Wasserstrahl direkt 
gegen die Trennungswand der beiden Rohre b 
neblet. 

No. 751 235. Automobil. Edward W. Wickey, 
East Chicago. 24. Z 03. 

Die Anoerung der Geschwindigkeit erfolgt 
I d.adurch, daß zwei Friktionsscheiben, die von 
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den Schwungrädern angelrieben werden, an 
diesen entlang bewegt werden. Diese Be- 
wegung wirtT von einem Luftc)linder ge- 



leistet, der mit Luft aus dem Windkessel e 
gespeist wird. Erzeugt wird die komprimierte 
Luft in der Pumpe c. 

No. 751 202. Mischer für Ölmotoren. Jo- 
han M. Johanson, Cambridge. 7. 3. 03. 



Das Öl tritt durch das Ventil 35 zu und 
läuft über mehrere ^iralförmige Platten nach | 
unten. Durch die Öffnung 10 tritt Luft ein, ^ 
die auf demselben Wege zu dem Ha^tein- 
laßventil 9 gelangt uncT sich mit dem Brenn- ' 
Stoff vermischt. | 

No. 751 575. Lenkvorrichtung. Veeder Manu- ' 
facturing Co., Hartford. 2. 0. 03. 

Ein Punkt einer gewöhnlichen Lenkvor- 



diese Verbindung ist ein hydraulischer Cy- 
linder eingebaut. In demselben |<ann das 
Wasser nur langsam durch kleine Öffnungen 


von einer Kolbenscite zur anderen fließen, so 
daß die Steuerung nicht plötzlich herum - 
schlagen kann. 

No. 751 508. Motorrad. Center Drive Auto- 
mobile Co., Chicago. 15. 6. 03. 

Der Motor treibt mittels einer Kette ein 



Rad in der Mitte der Hinterachse an. Die 
seitlichen Räder laufen frei auf ihren Zapfen. 


No. 751 028. Ölgasgenerator. James L. Law- 
rence, El Paso, Tex. 25. 7. 03. 



Der Oenerator besteht aus einem Behälter, 
in welchem oben Öl eingeffihrt ist. Dasselbe fällt 
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auf einen konischen Verdampfer 2b, der durch 
die Auspuffgase geheim wird. Durch.das Rohr 
21 werden die Dampfe abgezogen. Das Drei- 
wegeventil 15 dient dazu, die Auspuffgase 
von dem Generator abzusperren. 



No. 752 228. Pneumatik- 
reifen. Irwin Rubber Co., 
Chicago. 16. 9. 03. 

Der Radkranz besteht aus 
hölzernen Felgen mit einem 
eisernen Reifen. Der Gummi- 
reifen wird auf diesen eiser- 
nen Reifen aufgelegt und 
durch 2 Ringe o gehalten. 
Die Ringe sind nicht ge- 
schlossen, die Enden sind 
umgebogen und greifen durch 
Lüimer in dem eisernen 
Reifen in die Holzfelge, wo 
sie durch Nägel gehalten 
werden. 


No. 752 689. Elektromobil. Louis Krieger, 
Courbevoie, Frankreich. 26. Z 03. 

Die Dynamomaschine A liefert Strom an 
die beiden Elektromotoren E, E. Die Maschine 
besitzt zwei Wicklungen It und C, von denen 



die eine bestrebt ist, das Feld zu schwächen, 
so daß bei stärkerem Strom die elektromo- 
torische Kraft dieselbe bleibt. Mit dem Kurbel- 
schaltcr [) kann man die zweite Wicklung für 
höhere und niedere Spannung einstellen. 


bald der bestimmte Kompressionsdruck er- 
reicht wird, durch ein Ventil hinausgedrückt. 
Bei wenig angesaugtem Gemisch ist der Korn- 



No. 752936. Verbrennungsmotor. Adolf 
Vr^, West Norwoo^ England. 24. 3. OZ 
Der lose Kolben 17 slent unter dem Druck 
eines Gases, das sich in dem Raum !Q befindet. 
Der ü>ruck ist höher wie der Kompressions- 



dnick, jedoch niedriger wie der Explosions- 
druck. Bei der Zünaiing wird infolgedessen 
der Kolben zurückgetrienen und komprimiert 
derselbe das Gas hinter ihm. Die hierMi ver- 
lorene Arbeit wird beim Fallen des Druckes 
im Cylinder durch Vorgehen des Kolbens 17 
wiedergewonnen. 


No. 752;273. Verbrennungsmotor. Adolf 
Vogt, West Norwood, England. 9. 1. 02. 

I^r Konipressionsrauni des Cylinders wird 
der Belastung entsprechend geändert. Er ist 
zuni Teil mit Wasser gefüllt; dieses wird, so- 


No. 753 284. Elektromobil. Westinghouse 
Electric Manufacturing Co., Pennsylvania. 4. 4. 

Die Hinterradachse wird von einem oder meh- 
reren Elektromotoren angetrieben, die mittels 
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eines Riemens 7 in der in der Figur bezeich- 
neten Weise auf die Hinterradacbse wirken. 



No. 753001 Gas- 
maschine. Anson 
G. Rormn, Toronto, 
Caiiada, 24. I. 03. 

Der Motor liat 
vom Kolben ge- 
steuerte Aiisjiiiff- 
schlitzerr. Das Ven- 
til / ist während 
des Ausptiffhubcs 
geöffnet und lälit 
die Oa.se, die zii- 
riickjfcblieben sind, 
in die Atmosphäre 
entweichen. Wäh- 
des ersten und 
des letzten Teiles 
des Sau^iubes ist 
es ebcntails geöff- 
net und läßt Luit 
eintreten. Dazwi- 
schen liegt eine 


kurze Periode, während weichet cs geschlüsselt 
ist und während welcher Brennstoff in den 
Cylinder gedrückt wird. 


No. 753 316. Steuerung für Motorwagen. 
Edwin B. Russell, Cleveland, Ohio. 4. 5. 03. 

Durch Drehen der Spindel d wird das Hebel- 
werk 7, 5, 6, 4 verstellt und mit ihm die Lage 



der Lenkachsen; durch die Zugstange !0 wird 
die Bewegung auf d.is andere Lenkrad über- 
tragen. 


No. 753 527. Gasmaschine. John M. Stadel, 
Wilmington. 23. 6. 02. 

Jahrbuiii der Automoltil' und MutorlHM»l-lrtdu>tric. 



Schwungrad sitzt auf ;einer durch Zahnräder 
angetriebenen, höherliegenden Welle. 


Die Kurbelwelle der Maschine, zugleich die 
Schraubenwelle bei Schiffsmaschinen, liegt 
unten dicht über der Fundamentplatte. Das 


No. 753 795. Zünder für Gasmaschinen. 
J. Hart, Mount Vemon, NewiYork. 28. 5. 03. 

Der Zünder ist in einer 
besonderen Büchse 
eingeschraubt, so daß 
er vollständig außer- 
halb des Verbren- 
nungsraumes sitzt. Die 
Büchse besitzt eine 
Bohrung, die sich an 
der Verbindung mit dem Kompressionsraum 
in strahlenförmig auseinandergehende Löcher 
teilt, so daß die Zündung nach allen Rich- 
tungen gleichmäßig fortgepflanzt wird. 



No. 753 845. Dämpfer für Gasmaschinen. 
Richard W. Brockway, Moodus, Conn. 7. 
8. 03. 
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Der Dämpfer hat die atiKegebene Form. Aus 
dem Auspuffrohr treten die Oase durch die 
Schlitze 14 in den umgebenden Raum. Durch 
Löcher in der Wand 7 gelangen sie in den 
mittleren Kaum und wieder in das Rohr. Das- 
selbe Spiel wiederholt sich nochmal bei dem 
äußeren Raum, bis die Gase durch die Schlitze 
/5 wieder in das Rohr gelangen und ent- 
weichen. Die einzelnen Rohrsätze sind durch 
die eingepaßten Stücke // und 12 voneinander 
getrennt. 



No. 753920. Pneumatikreifen. 
Martin V. Rush, Anderson, Ind. 
28. 5. 03. 

Die äußere Hälfte des Reifens 
ist mit Kork ausgefüllt, während 
die innere durch einen Luft- 
reifen eingenommen wird. 



No. 754 178. Karburator. Theodor T. Weber, 
Buffalo, N. Y. 25. 7. 02. 

Der Karburator 9 befindet sich innerhalb 
des Brennstoffbehälters, und zwar zur Hälfte 
eingetauchl. Von dem Behälter / aus wird 
komprimierte Luft sowohl von unten in den 
eigentlichen Karburator, als auch von oben in 
den Brennstoffbehälter eingeführt, so daß der 
Brennstoff gezwungen wird, durch das Rohr 
19 von oben in den Karburator zu treten. 



No. 754 645. Pneumatik- 
reifen. Joseph Dupont, West 
Derry, N. H. 4. 9. 03. 

Der Keifen ist durch radiale 
Wände in einzelne Kammern 
zerlegt. Die Kammern laufen 
nicht ringsherum, sondern sind 
ihrerseits wiederum in einzelne 
Teile geteilt. 


No. 754738. Oeschwindigkeitsgetriebe. Henry 
R. BevHer, Grand Rapids, Mich. 16. 6. 03. 


Auf der treibenden Welle sind fünf Zahn- 
räder festgekeilt, während auf der getriebenen 
ebensoviefe lose laufen. Das letzte steht mit 
dem entsprechenden auf der Treibwelle durch 
ein Zwisenenzahnrad in Verbindung und dient 
zum Rückwärtsfahren. Das Einrücken der 



verschiedenen Zahnräder geschieht mittels 
eines verschiebbaren Keiles, der durch eine 
Feder L in die Nut des Zannrades gedrückt 
wird. Damit nicht zwei verschiedene Räder 
zu gleicher Zeit gekunpelt sind, liert zwischen 

t 'e zwei Rädern ein Stück, wodur^ der Keil 
»eim Verschieben niedergedrückt wird. 

No. 754929. Verbrennungsmotor. Hippolyte 
LeiMpe, Paris. 13. 7. 03. 

Pumpen^linderü und Motorcylindero stehen 
in einem Winkel von etwa n0° zueinander 
geneigt. Der Motor arbeitet im Zweitakt. Die 



Kurbeln sind unter 180» gegeneinander ver- 
setzt. Infolgedessen ist der Rückgang des 
Pumpenkolbens gerade beendigt, wenn im 
Motor die Auspuflschlitze geschlossen werden. 
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No. 755 0Q3. Ver- 
dampfer för Ölmotoren. 
Norman A. WrighL Pon- 
tiac, Mich. 1. 7. 03. 

Der Verdampfer ist 
seitwärts vom Cylinder 
angebracht und besteht 
aus einem Cylinder, in 
welchem eine Reihe von 
durchlöcherten Platten 
sich befindet. Beim Rück- 

sau^ er( 

kammer über diese 
Platten, während es beim 
Arbeitshub komprimiert 
wird und am Ende desselben durch nie Öff- 
nung f: in den Cylinder gelangt. 



des Kolbens 
rÖl in die Kurbel- 




No. 755147. Reifen. Paul W. Litchfield, 
Akron, Ohio. 8. 6. 03. 

Auf der Holzfelge ist zu- 
nächst die Profilleiste 4 fest- 
geschraubt. Der Luftreifen 
wird hierauf aufgebracht und 
dann der Mantm, der durch 
zwei seitliche Flanschen fest- 
gehalten wird. Infolge seiner 
verdickten Enden kann der 
Mantel nicht von selbst heraus. 


No. 755 817. 
Elektrischer Zün- 
der. Daniel M. 
Tuttle, Canastota, 
N. Y. 27. 10. 02. 

Die von dem 
Exzenter in Ro- 
tation versetzte 
Scheibe aus Iso- 
lationsmaterial 
trägt ein Segment 
aus leitendem Ma- 
terial. Sobald die 
beiden Kontakte 
mit diesem Seg- 
ment in Verbin- 
dung stehen, ist 
der Strom ge- 
schlossen und es 
springt ein Funke 
von der Zünd- 
kerze über. 


755 309. Kühlung. 


Charles E. Sham- 
baugh, Lafayette, 
Ind. 30. 6. 03. 

Die Wasser- 
kühlui^ ist ersetzt 
durch I^atten von 
der in der Figur 
angegebenen 
Form, dieselben 
sind in Nuten, die längs der Cylinderwand 
laufen, eingesetzt 



No. 756 240. Karbu- 
rator. Emile Lenglez, 
Mons, Belgien. 12. 
6 . 02 . 

Das Luftventil d 
stößt mittels eines 
Ansatzes g den Hebel 
p beiseite. Dieser 
Hebel schließt und 
öffnet das Brennstoff- 
rohr f. Ein Gewicht 
m dient dazu , den 
Hebel in seine ur- 
sprüngliche Lage zu- 
riickzuziehen. Ein U- 
förmig gebogenes 
Rohr wird von den 
Auspuffgasen durch- 
strömt und dient zum 
Heizen. 



No. 756 410. Ölverdampfer und Brenner. 
Leo Taussig, New York. 3. 4. 03. 

Das Zu- 
führungsrohr 
7 ist in meh- 
reren Win- 
dungen über 
dem Brenner 
angebracht. 
Dieser selbst 
besteht aus 

einer Anzahl 

fladier Röh- 
ren mit Schlitzen, in welche die Dämpfe ein- 
gcblasen werden. Bei Inbetriebsetzen wird 
das Öl mittels des Hilfsapparates 10 ver- 
dampft. 



No. 756 834. Verdampfer für Verbrennungs- 
motoren. Julian F. Denison, New Haveii, 
Conn. 20. 3. 02. 

Ini Verbrennungsraum ist eine Kammer 8 
angebracht, die den heißen Oasen vollkommen 
ausgesetzt ist. Der Brennstoff, der durch 14 
28 * 
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Zutritt, wird verdampft und gelangt durch das 
Ventil 25 |in den Cylinder. Der Vorrat in 



dem Verdampfer 8 muß beträchtlich größer 
als das Volumen einer Füllung sein. 


No. 756 670. 
Steuerung für 
Automobilen, j 
Walter L Marr, 
Detroit, Mich. ! 
27. 7. 03. 

Das Wesen 
der Erfindung i 
liegt darin, daß 
die Steuerspin- j 
del mit oem I 
Kegel radge- ' 
triebe um die ' 
Achse B dreh- 
bar ist, so daß 
dieselt« nach 
vom umgelegt | 
werden kann | 
und 'den Sitz 
nicht behindert. ! 




No. 756961. Zünder für Ver- 
brennungsmotoren. Ned E. Hild- 
reth, Lansing, Mich. 19. 6. 02. 

Eine hin- und hemehende Stange ■ 
ergreift mit dem Daumen 29 den 
Zundhebel und läßt in bestimmter 
Lage los. Die Einstellung der Zün- 
dung erfolgt durch Verschieben des 
Daumens. 


No. 756879. Karburator. George Mc. 
Cadden, SL Cloud, Minn. 15. 6. 03. 

Der Karburator besieht aus 2 Räumen, dem 
Einlaßraum mit den Luftschlitzen, der Öldüse 



und dem Mischraum C. Beide sind durch 
ein Venb'l / voneinander getrennt Durch das 
Rohr r wird das Gemisch abgezogen. 

No. 757215. Explosionsmotor. Davis D. 
ffobbs, Cleveland. 8. 7. rä. 

Zweitaktmaschine. Kolben und Cylinder 
sind eigentümlich ausgebildet. Aus dem Rohr 
2 gelangt das Gemisch in die Verlängerung 
des Cyhnders. Hier wird es beim Rückgang 



des Kolbens komprimiert und tritt am Ende 
des Hubes in den hohlen Kolben über mittels 
der Ausspaning 6 und der Öffnung 7. Beim 
Vorgang legt der Kolben zunächst die Aus- 
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puKöffnung 9 frei, hierauf tritt das Kolben- 
innere mit dem Cylinder in Verbindung, das 
Gemisch tritt in den Cylinder. 

No. 757 632. Verbrennungsmotor. |Edwin 
Fowler, Cleveland. IZ 1. OCT 



Der Kolben ist mit einer Kappe versehen, 
die denselben vor allzustarker Hitze schützen 
soll. Sie ist zu diesem Zweck mit Isolations- 
material versehen. 

No. 757 751. Kraftübertragung und Steue- 
rung. William H. Kessler f^ssaic, N. J. 
Z io.;;o3. 



Beim Verstellen der Lenkachsen werden 
zugleich die Riemen auf den konischen Riemen- 
scheiben verschoben, so daß das innere Rad 
langsamer läuft als das äußere. 

No. 757917. Ventilmechanismus. Louis T. 
Hagan, Winchester, Ky. 30. 6. 03. 

Die Ventile sind 
durch Kolbenschie- 
ber ersetzt. Der eine 
Schieber dient als 
Einlaß-, der zweite 
als Auslaßorgan ; 
beide werden von 
der Steiierwelle aus 
durch Kröpfungen 
oder Exzenter oe- 
wegt. 

No. 757940. Bremse. Hiram P. Maxim, 
Pittsburg. IZ 6. 03. 




Die Bremsscheibe ist an den Radamien be- 
festigt, das Bremsen geschieht mittels eines 
innenliegenden Ringes, der durch Drehen des 
Zapfens /5 geyrreizt wird und sich infolge- 
dessen an die &heibe anpreßt. 

No. 758943. Ausbalancierte ventillose Zwei- 
taktmaschine. Ralph B. Thompson, Springfield. 
21. Z 03. 

In dem Cylinder bewegen sich zwei Kolben 
in entgegengesetzter Richtung. Beide sind 
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durch zwei Schubstangen mit der durch den 
Verbrennungsraum hindurchgehenden Kurbel- 
welle verbunden. Nach einer Seite ist der 
Cylinder verlängert und dient dort als Luft- 
mmpe. Der eine Kolben legt am Ende seines 
Hubes die Einlaßöffnungen frei, der andere 
die Auslaßschlitze. 



No. 758189. Explosions- 
kraftmaschine. Williams & 
Robinson , Rugby , Engl. 
27. 8. 03. 

Motor- und Lufti^linder 
liegen in einer Mittellinie. 
Der Luftcylinder erhält 
durch die Öffnungen <7 
Luft und komprimiert die- 
selbe beim Rückgänge. Am 
Ende des Hubes wird das 
Ventil / geöffnet, so daß 
die Luft in das Reservoir K 
und von da in den Cylinder 
A gelangt. 


No. 758634. Antriebsme- 
chanismus. Heniy J. Fisher, 
London. 5. 7. 02. 

Auf der Motorwelle sitzt 
eine Schnecke g, die mit 
einem Schneckenrad im Ein- 
griff steht Das Schnecken- 
rad sitzt direkt auf der Rad- 
welle, so daß jede Zwischen- 
übersetzung vermieden wird. 







V', 




No. 758902. Verdampfer 
fürVerbrennungsmotoren. 
Frank Dickinson, Spring- 
port. 15. 6. 03. 

Das Ölrohr 5 ist mit 
feinen CWnungen verse- 
hen, die in den umgeben- 



den Raum münden, durch welchen ein Luft- 
strom von „unten her geht Dieser Luftstrom 
saugt das Ol durch die Öffnungen an, während 
das erzeugte Qas durch das Rohr /O abgesaugt 
wird. 

No. 759001. Karburator. Charles M. Möhler, 
Kenosha. 27. 7. 03. 

Der Karburator 
ist mit einem 
Rundschieber 
ausgejrüstet, der 
die Öffnung 25 
stets freiläßl. 
Durch diese Öff- 
nung strömt Luft 
ein, die durch die 
fein^ Öffnungen 
// Öl ansaugt. 
Durch das Rohr 
75 und das Ventil 
30, das für ge- 
wöhnlich offen 
ist strömt Zusatz- 
I „ . . ... ^ luft ein, die das 

Gemisch verdünnt Soll keine Zusatzluft zu- 
geführt werden, so daß das Gemisch reicher 
so dreht man mittels des Handgriffes 
20 den Rundschieber. Hierdurch wird der 
eine Arm des Hebels 48 nach innen gedrückt, 
so daß dessen anderer Arm das Ventil 30 auf 
seinen Sitz herunterdrückt 

No. 7M090. Lenkapparat für Automobilen. 
Fredenck A. Gardner, Catskill. 22. 9. 03. 

Die Lenkach- 
sen sind durch 
zwei Hebel 
und die Stange 
d mit dem Stift 
/ verbunden, 
der in einer 
Kurvennut 
liegt. Durch 
Vor- oder Zu- 
rückziehen die- 
ser Kurvennut 
rnitt^s des Hebels A’ wird eine Verstellung 
der Räder erzielt 

No. 759092. Kraftübertragung. Frederick 
A. Gardner, Catskill. 22. 9. 03. 

Die Hauptwelle ist mit drei Friktionsscheiben 
ausgerüstet. Zwischen den Scheiben liegen 
zwei Wellen, die vom Motor angelrieben 
werden und ebenfalls je eine Friktionsscheibe 
tragen, die jedoch auf ihnen verschiebbar ist 
Dur^ Drehung der beiden Hebel h mittels 
der Zahnräder werden die Scheiben ent- 
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weder an die mittlere oder an die beiden 
äußeren Friktionsscheiben angepreßt. Im 
ersten Falle läuft der Wagen nickwärts, im 



anderen vorwärts. Durch Verschieben der 
Friktionsscheiben p wird Geschwindigkeits- 
Veränderung erzielt. 

No. 759093. Gasmaschine. Frederick A. 
Gardner. Catskill. 22. 9. 03. 

Die Maschine hat 
zwei Cylinder, deren 
Kurbelwellen durch 
Zahnräder miteinander 
verbunden sind. Die 
eine Kurbelwelle treibt 
die Steuerwelle an, die 
durch einen Daumen r 
und die Hebel m, k 
die Auslaßventile 
steuert, während die 
Einlaßventile automa- 
tisch sind. 

No. 759 396. • 
Karburator. 
Menzo A. Ru- 
tenber, Chicago. 

6. 6. 03. 

Aus dem Öl- ' 
behälter 3 ge- 
langt das Öl 
durch eine Düse 
in den Miscli- 
rauin. Die Luft 
kommt von oben 
durch die Öff- 
nungen /6, /3, 
die durch das 
in dem Misch- 
raum gebildete 
Vakuum beim 
Saughub des 
Motors aufein- 
ander treffen. 
Der Schwimmer 
Vhält mittels des 
kleinen Nadelventils // das Niveau im Ölraum 
konstant. i 




No. 759 559. 
Getriebe für Mo- 
torwagen. Ru- 
fus D. Scott, 
Beverly, Mass. 
20. 7. 03. 

Die Treib- 
räder auf der 
Hinterachse sind 
durch Kupplun- 
gen mit der 
Welle verbun- 
den. Die Kupp- 
lungen sinci 
durch die Stan- 
gen w so mit 
dem Steuerme- 
chanismus ver- 
bunden , daß 
beim Fahren in 
einer Kurve das 
Rad auf der 
Innenseite los- 
gekuppelt ist. 



No. 759624. Verdampfer. Daimler Manu- 
facturing Co., Long Island City. 8. 12. 08. 

Der Verdampfer hat eine Reihe von Brenn- 
stoffdüsen, die m besonderen Kammern stehen 



und zu welchen je ein Lufteinlaß gehört. Über 
diesen Kammern ist ein Rundsenieber L an- 

f ebracht, durch welchen verschieden viele von 
en Düsen und Lufteinlässen abgesperrt 
werden können. 

No. 759999. Motorwagen. Robert Kuhn, 
Detroit. 29. 10. 03. 
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Die Motorwelle treibt die Hinterräder mittels I 
Zahnräder an. Der Motor selbst ist in einem 
Ring / befestigt. Dieser Ring ist durch die 
Stange b am Rahmen aufgehangt, so daß er ' 
den Schwingungen des Wagens nicht zu folgen , 
braucht 

No. 760120. Automobilgetriebe. Center i 
Drive Automobile Co., Chicago. 15. 6. 03. I 
Die Hinterradachse besteht aus einem Mittel- 
Stück und zwei Seitenstücken. Auf dem Mittel- 



stuck sitzt ein Rad, das vom Motor angetrieben 
wird, während die beiden Räder an der Seite 
nur als Laufräder dienen. 



"V 


No. 76016a 
Kraftübertra- 
gung. Clement 
SmiUi,Topeka. 
26. 12. 03. 

Auf der Mo- 
torwelle sitzen 
dieKiipplungs- 
scheibe K und 
die Zahnräder 
J. Die Zahn- 
räder stehen 
durch Vermitt- 
lung von 
Planeten- 
rädern mit den 
Zahnkränzen 


E, F in Verbindung. Wird der Zahnkranz E 
durch ein herumgelegtes Bremsband fest- 
gehalten, so wird die erste Geschwindigkeit 
erzeugt, durch Festhalten des anderen Kranzes 
die zweite. Die dritte wird erreicht, indem 
das ganze System mit der Kuppelscheibe K 
direkt gekuppelt wird. Dies gesenieht, indem 
die beiden Hebel m durch Verschieben einer 
Hülse nach außen gedrückt werden, so daß 
sie das ganze System nach rechts drücken. 


No. 760247. Karburator. Darwin D. Ran ney, 
Payette. 16. 11. 03. 

Der Karburator besteht in der Hauptsache 
aus einem Kas- 
ten, in welchem 
ein Röhren- 
system ange- 
bracht ist, das 
von Heizgasen 
durchs tromt 
wird. Uberdie- 
sem Röhren- 
system liegt ein 
"Dog, der mit 
Öl versorgt 
wird und der 
unten eine 
Reihe feiner 
Öffnungen hat, 
durch welche 
das Öl verteilt 
wird. Das Luft- 
rohr geht bis 
ungefmir auf 
den Boden herunter, während das Gas oben 
abgezogen wird. 




No. 760 747. Motoraufhängung für Motor- 
wagen. Hiram P. Maxim, Pittsburg. 13.6.03. 

Der Motor ist an dem Zapfen 7 aufgehängt 
und durch die Stellspindel 18, 19 in seiner 


Lage gehalten. Bei einer Bewegung des 
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Wagens braucht der Motor dieser nicht ganz 
zu folgen, so daß er keine;großen Stöße aus- 
zuhalten hat. 



No. 760 500.'" Motorwagen. 
Edgar A. Wright, Canlon, 
Ohio. 22. 3. 04. 

Vorder- und Hinterräder 
des Wagens werden anee- 
trieben und zwar jedes Räder- 

R aar durch einen besonderen 
lotor. Gemeinsam sind nur 
für beide Motoren die Brenn- 
stoffleitung und die Regulier- 
vorrichtung. 

No. 760649. Vicrcylinder- 
Viertaktmaschine. Frank E. 
Schoonmaker, Adrian, Mich. 
8. 10. 03. 

Die 4 Cylinder liegen zu 
je 2 und 2 in einer Mittel- 


linie. Für je 1 Paar 
ist ein Kolben erforder- 
lich, der in der Mitte 
einen Zapfen trägt, an 
welchem die Schub- 
stange angreift. Die 
Steuerwellen, die vor 
der Stirnseite der Kol- 
ben liegen , werden 
durch Kettengetriebe 
und Zahnräder ange- 
trieben. 



No. 761 302. Karburator. Olds Motor 
Works, Detroit, Mich. 17. 6. 02. 



In den Raum R münden die Luft- und die 
Gasleitung J. Direkt über der Brennstofflei- 


tung ist die Passage stark verengt, so daß 
große Geschwindigkeiten erzeugt werden. 
Durch Verschieben der Schieber F mit ihrer 
Öffnung G kann diese Passage mehr oder 
weniger verengt werden. 


No. 761394. Dampfkessel. Alexander J. 
Peet, Brooklyn. 21. 12. 00. 

Der Kessel besteht aus einem Wasser- 
raum A, an den die Rohrschlangen H ange- 
schlossen sind. Diese Rohrschlan^n werden 
von den Heizgasen des Brenners T bestrichen 



und dienen somit zur Dampferzeugung. Das 
Brennstoffrohr wird erst in einer Spirale P 
durch den Kessel hindurchgeführt, so daß der 
Brennstoff vorgewämit wird, und dann erst 
zu der Düse S geht, von wo er in den Brenner 
gelangt. 

No. 761 510. Verbrennun«motor. Fred K. 
Landgraf, Pittsburg. 10. 6. 03. 

Damit der 
Druck ini Au- 

f enblick der 

ündting nicht 
zu hoch steigt, 
ist neben dem 
Cylinder die 
sögen, txpan- 
sionskamniern 
angebracht 
I>ie Feder des 
Trennungs- 
ventils Hält 
dieses gegen 
den Kompres- 
sionsdnick ge- 
schlossen, nicht aber gegen [dir Explosion, so 
daß dann eine Dnickvcrteilung über beide 
I Räume stattfindet 
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No. 761 5QQ. OcschwindigkeitsrcKiilator für 
Explosionsmotoren. Hairv" M. McCall, Pitts- 
burg. 14. 7. 03. 

Uni die Geschwindig- 
keit von Hand einzustellen, 
sind die beiden Schieber 
/O in ihrer Längsrichtung 
verschiebbar, indem die 
Spindel mit Gewinde 
durch die drehbare, aber 
in Längsrichtung festge- 
haltene Platte // gefünrf 
ist. Der Regulator greift 
mit einer horizontalen 
Stange an der Spindel an 
und stellt die Geschwin- 
digkeit durch Verdrehen 
der Schieber ein. 



No. 761 860. Antrieb und Bremse für Auto- 
mobilen. William H. Kemper, I>anville. 6.2.03. 

l)er Antrieb erfolgt durch 2 Friktionsscheiben. 
die im rechten Winkel zueinander liegen und 



von denen die eine an der anderen entlang 
verschiebbar ist. Wenn sie durch die Stange 58 
und die Hebel äO ganz aiilierhalb des Be- 
reichs der .Antriebsclieibe gekommen ist, dient 
sie als Bremse, indem ein innen liegendes 
Bremsbarid durch diese Hebel gespannt wird. 

No. 762 107. Lenkvorrich- 
tung für Motorwagen. Leo- 
nard K. Rogers, Worcester, 
.Mass, 20. 4. (H. 

Die Lenkvorrichtung be- 
steht darin, dalt die vertikal 
verstellbare Lenkspindel 0‘ 
den Hebel / um den Zapfen 
dreht. Dieser Hebel stellt 
d.ann mittels eines Uber- 
iragungsmechanisimis die 
Steuerr.ider ein. 

No. 762 421. Verbundgasmaschine. .Mois 
I eingartiier, Milwaukee. 21 0, 01 


\ 





Die Cylinder / und 2 sind Hochdruck- 
cylinder, der mittlere 3 ist der Niederdruck- 
cylinder. Der Niederdruckcylinder ist den 



beiden Hochdnickcvlindcm angeschlossen, er 
I arbeitet also im Zweitakt. Die Ventilanord- 
! nung ist aus der Figur ersichtlich. Der Nieder- 
I dru» kann durch Umschalten der Ventile 
direkt an die Qemischleitung angeschlossen 
, werden. 

j No. 762 065. Brennstoffzufuhr für E^losions- 
motoren. Lester F. Washbume, San Francisco. 
2. 4. 03. 

Eine kleine Pumpe mit dem Kolben 3 steht 
unten mit dem Motoreylinder in Verbindung, 


so daß der Kolben durch die Explosion 
gehoben wird und das über ihm befindliche Öl 
durch ein Ventil hinausdrückt Beim Ansaugen 
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wird durch das Ventil 3! Luft angesaurt, so 
daß unter dem Kolben ein Unterdrück ent- 
steht, und die Feder 17 denselben herunter- 
zieht. Hierbei wird durch ein zweites Kugel- 
ventil Ol angesaugt. 

No. 763477. Zahnradgetriebe. Frank O. 
Oies, Detroit. 18. 12. 02. 

Die Antriebswelle trägt 2 Zahnräder 2, welche 
mit den Rädern 14 im Eingriff stehen. Auf 
den Wellen dieser Räder sitzen kleinere Räder, 
welche die Kraft auf zwei auf der Welle lose 

sitzende Rä- I 
der 4, 5 über- j 
tragen. Diese | 
sind mit dem ; 
Kettenrad fest l 
verbunden. I 
Die Scheiben, | 
in welchen die | 
Zwischenrä- i 
der gelagert ’ 
sind. Können 
abwechselnd 
durch Bremsbänder festgehalten werden, so 
daß einmal das eine Oetricbe, einmal das 
andere wirksam ist 

No. 763 M8. Oeschwindigkeitsgetriebe. Frank 
A. Ferguson, Blanchard, Iowa. 21. 8. 03. 

Auf dem Schwungrad ist ein Zahnrad fest- 
gekeilt, das in ein Zahnrad ö, das in der 



Kupplungsscheibe gelagert ist, eingreift. Dieses 
Rad treibt nun wieder das Rad 5 an, das mit 
einer langen Nabe versehen ist, auf welcher 
die Räder !0 und /2 sitzen. Die Scheibe kann 



nun direkt mit dem Schwungrad gekuppelt 
oder durch Anpressen an die Platte /5 
festgehalten werden. Beide Male läuft das 
Rad 5 mit derselben Geschwindigkeit, aber 
in entgegengesetzter Richtung. Indem nun 
entweder das Rad !0 oder !2 mit seiner Nabe 
gekuppelt wird, wird eine große oder kleine 
Geschwindigkeit erzielt 

No. 763626. Auspuff- 
topf. Dore Ogden, Co- 
lumbu^ Ind. 13. 7. 03. 

Die Gase treten unten 
in den Auspufftopf ein 
und sind nun gezwungen, 
den durch die Meile an- 
gedeuteten Zickzackweg 
nach oben einzuschlagen, 
von wo sie durch die 
ringförmige Außenkam- 
mer nach unten zurück- 
gehen und durch kleine 
Öffnungen austreten. 

No. 76394Q. Kühlung für Automobilmotoren. 
James C. Anderson, Jersey City. 21. 1. 04. 

Der Raum, in wel- 
chem der Motor un- 
tergebracht ist, ist 
vorn offen und durch 
die Wand / in zwei 
Teile geteilt Die Luft 
ist nun gezwungen, 
in der durch die Pfeile 
angedeuteten Rich- 
tung den Kasten zu 
durchstreichen und 

bei h auszutreten. 

No. 763065. Karburator. Monroe D. Col- 
bath, Hampden. 18. 9. 03. 

Der Karburator besteht aus einem Haupt- 
karburaror A und zwei Hilfskarburatoren /#, Ü‘. 
Alle drei sind mit horizontalen Platten ver- 
sehen, an denen kleine Platten a befestigt sind. 
In den Zwischenräumen ist irgend ein Ab- 
sorplionsmaterial untergebracht. Die Luft 
wira von einem Motor in den Eiehälter C ge- 
drückt, von diesem aus wird sie in den Iwr- 
burator B und zwar am Buden in das Öl ein- 
geleitet. Die horizontalen Platten sind so 
angeordnet, daß die Luft den Raum im Zick- 
zack durchstreichen muß. Das Gas geht durch 
alle drei Karburatoren, und wird vom letzten 
A abgeleitet. Die Öl- und Liilt/iifiihr wird 
durch einen kleinen Kolben c in dem Be- 
hälter C geregelt. Steigt der Dnick zu hoch, 
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so versperrt dieser Kolben durch eine Hebel- ' 
anordnunu das Ölrohr und wirkt gleich- I 
zeitig aut den Luftkompressor ein. Ein | 
Schwimmerventil t öffnet sich, wenn das Öl- 


niveau in_i4 hoch gen^ gestiegen ist, und 
läßt das Öl das Rohr nach Jen Karbura- 
toren ß, ß* laufen. 


No. 764614. Verbren- 
nungsmotor. George F. 
Murphy, New York. 28. 5.03. 

DerCylinderkopf ist halb- 
kugelförmig ausgebildet, ein 
Brennstoffiiijektor ist so an- 
gebracht, daß das Öl in ' 
diese Halbkugel hineinge- [ 
spritzt wird, wodurch eine , 
energische Verdampfung er- 
zielt wird. I 





Spindel, wodurch ein größerer oder kleinerer 
Ventilhub erreicht wirJ. 


No. 764 893. Kühlung für Automobilmotoren. 
James H. Jones, Bristol. 18. 1. 04. 



Der Cylinder ist mit (Kühlrippen in der 
Längsrichtung versehen. .Über itim steht ein 


No. 764 840. Qeschwindigkeitsregulator für 
Explosionsmotoren. John C. Crocker, Qrove 
City. 20. 8. 03. 

Die Ventilspindel 25 ist mit dem schräg 
abgeschnittenen Stück 27 versehen, das mit 
dem Stück 30 auf der Steuerstange 26 in Be- 
rühning steht. F>er Regulator Jreht mittels 
des Zahnrades 31 das Stück auf der Ventil- 


Ventilator, der durch eine Öffnung in der Motor- 
haube Luft ansaugt und sic am Cylinder ent- 
lang nach unten Jrückt. 

No. 764996. Elektrischer Zünder für Gas- 
motoren. Edgar Ford^ Wilmington. 15. 10. 03. 

Die bewe^iche Elektrode D wird durch 
eine Feder gegen den anderen Kontaktstift 
angepreßt. Am Ende der Kompression drückt 
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die Kompressionsspannung ,den bewepiiehen 
Stift gegen die Feder nach außen, so daß der 
Kontakt unterbrochen wird. 


No. 765 15Q. Verbrennungsmotor. Baxter 
M. Asiakson, Oil City. 30. 10. 03. 



Die doppeltwirkende Zweitaktmaschine er- 
hält Luft vorkonipriiniert aus einer Pumpe 
durch das Rohr g. Im Cylinder wird sie hoch 
komprimiert. Der Boden der Verbrennungs- 
kammer wird durch eine Gasßamme glühend 
geheizt. Das Qas wird in einer zweiten sehr 
noch, etwas höher als der Enddruck der Luft 


im iCylinder beträgt, komprimiert und beim 
^mnne des Expansionshubes näher an den 
glühenden Kammerboden in den Cylinder ge- 
drückt, so daß es sich sofort entzündet. 

No. 765254. Motorfahrzeug. Walter W. 
Robinson, Chicago. 7. 12. 00. 



Der Wagen wird von einem Verbrennungs- 
motor betrieben. Der Brennstoffbehälter ist 
unter dem Fahrersitz angebracht. Der Kühl- 
wasserbehälter B steht vor dem Motor, wäh- 
rend der Auspufftopf hinten angebracht ist. 

No. 765357. Zweitaktmaschine. Charles 
R. Daellenbach, Ellwood City. 6. 12. 02. 
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Der Cylinder ist durch eine am Kolben an- 
gebrachte Wand d in zwei Teile geteilt. Die I 
Wand paBt genau in eine Verlängerung des 
Cylinderkopfes hinein, so daß die beiden 
Cylinderhälften nur am Ende des Hubes eine 
kurze Zeit miteinander in Verbindung stehen. ' 
Während der kurzen Verbindung strömt links 
vom Kurbelraum frisches Gemisch ein und 
treibt auf der anderen Seite die Auspuffgase aus. 


No. 765 667. Qe- 
schwindigkeitsge- 
triebe. Henry E. 
Kellogg, Chicago. 

Die Antriebswelle 
trägt an ihrem Ende i 
eine Scheibe /, quer [ 
zu ihr liegen die ! 
beiden angetriebe- j 
nen Wellen. Die 
Scheibe ist mit drei 
kegelförmigen Wül- 
sten versehen. An 
diese werden je zwei 
Scheiben auf jeder \ 
Welle angepreßt, wie 
dies aus der Figur 
ersichtlich ist. Durch 
diese Anordnung 
wird jeder Axiaf- 
dnick vermieden. 


No. 765956. Qeschwindigkeilsgctriebe. Wor- 
tliy C. Biicknam, Oeneva. 8. 6. 03. 

Die beiden Scheiben <•*, iP sind mit einer 
Reihe von cylindn'schen Laufflächen versehen. 




die durch kegelförmige Ansätze verbunden 
sind. Zwischen den Sctieibcn ist ein endloser 
Riemen eingeklemmt, der als Reibiingsmittel 
die Kraft von einer Scheibe auf die andere 
überträgt Der Riemen lit^ in einer Gabel, 
die durch die Zahnstange G verschoben wer- 
den kann. 



No. 765814. Verbrennungsmaschine. Frank- 
lin L Chamberlin, Cleveland. 14. 3. 03. 

Der Motor hat zwei parallel nebeneinander 
liegende Cylinder, in jedem Cylinder liegen 
zwei Kolben. Die 

rivr-^ tte-tc Kolben stehen 

fest, während die 
Cylinder sich be- 
wegen. [h’eselben 
sind in der Mitte 
durch eine Wand 
in zwei Räume 
geteilt Der eine 
Raum dient als 
Pumpe, der an- 
dere als Motorc)- 
linder. Das Ge- 
misch für die eine 
Seite passiert erst 
ein Rohrsystem 
auf der anderen 
Seite, das in dem 
betreffenden Mo- 
torkolben ge- 
lagert ist, so miß 
es schon vorge- 
wärmt in die 
Pumjze kommt 

t - f 1 Durch eine 

\ - l _ i \ Schnecke und 

Schraubenspin- 
del können die Kolben verschoben und da- 
durch der Konipressions- und Piimpenraum 
eingestellt werden. 

No. 766926. Wagenrad. Carroll N. Beal, 
San Frandsco. 28. I. 04. 

Die Nabe ist mit den vorstehenden Speichen 
aus einem Stück herge.stellt In den Speichen 
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sind die Kranzstücke 23 mit runden Spindeln 
verschiebbar angebracht und werden durch 
Federn in ihrer Lage gehalten. Auf diesen 
Kranzstücken ist der Reifen befestigt. 


No. 766972. Fahrzeugrahmen. Tbomton 
B. Renneil, Denver. 30. 11. 03. 

An dem Rahmen b sind die Blattfedern g 
drehbar in dem Punkte r befestigt Das 



andere Ende der Feder ist mit der Radachse 
verbunden. In der Mitte stützen sie durch 
die Spiralfedern /' den Rahmen nochmal. In- 
folge dieser Konstruktion kann der Rahmen 
frei um den Punkt r oscillieren. 



Auf dem EMfferentialgetriebe sind zwei 
Scheiben 7 und 7» lose angebracht. Sie dienen 
für Vor- und Rückwärtstahren und können 
durch eine Klauenkupplung N abwechselnd 
mit dem Differentialgetriebe fest gekuppelt 
werden. Die Scheibe 7 für Vorwartsfahren 
ist mit drei Zahnkränzen 8, 8*, 8t> versehen, 
die mit den Kegelrädern JO*, //*, J2* auf der 
Antriebswelle im Eingriff stehen. Die Kegel- 
räder können nacheinander durch die Kupp- 
lungsscheibe 13 mit der Welle fest gekuppelt 
werden. Die Scheibe für Rückwärtsfahren hat 
nur einen ^hnkranz, der mit dem äußersten 
Kegelrad in Verbindung steht. 


No. 767 556. Küh- 
! lungfürVerbrennungs- 
I moforen. Nels t. 

I Egge, Welcome, Minn. 

I iC 11. 03. 

I Die Kolbenstange 
läuft in einem Rohr 5, 

I das mit einem Mantel 
6 umgeben ist Der 
Zwischenraum zwi- 
schen dem Rohr und 
; dem Mantel steht mit 
' dem Kühlmantel des 
Cylinders in Verbin- 
' düng, so daß die Kol- 
benstange den beißen 
Verbrennungsgasen 
gar nicht ausgesetzt ist. 


No. 767716. Karburator. 
George M. Ritchie, Ard- 
more. 4. 5. 03. 

Ein Cylinder, der mit 
seinem unteren Ende nahe 
an die Brennstoffdüse her- 
ankommt, ist verschiebbar 
im Karburator angeordnet. 
Hierdurch kann der Luft- 
strom mehr oder weniger 
nach der Düse hin ge- 
richtet werden, so daß 
mehf oder weniger Brenn- 
stoff angesaugt wird. 
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No. 768 158. Regulator. Daniel C. Stover, 
Freeport. 22. 1 oC 

Die Schwiinggewichte ziehen bei ihrer Be- 
wegung nach außen durch die Hebel / die 
Muifc nach links. An der MuKe ist ein Hebel 



befestigt, der bei äußerster Stellung in eine 
Einkerbung in der Auspuffventilspindel ein- 
greift und so das Ventil geöffnet hält. 


No. 76839Z Aufhängen von Motoren. United 
States Light and Heabng Co., New York. 
23. 5. 04. 



Der Motor ist an einem Ende an einem 
Bolzen drehbar befestigt, am anderen Ende 
wird er durch eine Feder in seiner Lage ge- 
halten. 


No.766 527. Lenkvorrichtung für Automobilen. 
Harry E. Hoenig, Rwhester. 3. II. 03. 

Die Vorderräder sind zugleich Lenk- und 
Antriebsräder. Zu diesem Zwecke sind die 



Radachsen durch Universalgelenke mit der 
Antriebswelle verbunden. Direkt über dem 
Universalgelenk sind die Arme, in welchen 
die Räder gelagert sind, in Zapfen gelagert. 
Durch Verschieben einer Stange werden diese 
Arme gedreht, so daß die rader sich schief 
zur Wagenmitte stellen. 

■ No. 768 732. Karburator. Selon C Bruce, 
1 Ooshen, Ind. 13. 11. 03. 

Die Luft aus dem Luftbehälter A strömt 
I unter Druck in den Ventilkasten C, indem sie 
das Ventil c' öffnet. Dadurch wird das Kegel- 



ventil e' ebenfalls geöffnet, so daß jetzt Öl 
aus dem Behälter C zußießt. Luft und Öl 
gehen gemeinsam durch das Rohr E, in wel- 
; ehern durchlöcherte Platten untergebracht sind, 
I nach dem Karburator £>. Hier sind die 
! Platten d so angebracht, daß sic einen Zick- 
zackweg für das Gemisch freilassen. 

No. 7W 363. Rotierende Gasmaschine. Lo- 
I renzo D. Toliver, Abilene, Kans. 14. 10. 03. 

Der Cylinder ist in der Mitte gelagert und 
in seinem Inneren mit zwei Kolben ausge- 
I rüstet. Die beiden Kurbelwellen tragen je 
ein Zahnrad, die beide mit einem feststehen- 
, den Rade im Ein^ff stehen. Infolgedessen 
rotiert die ganze Maschine um dieses Zahn- 
' rad herum. Ein- und Auslaß erfolgt durch 
, die hohle Achse. Die Kühlung wird durch 
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Luft bewirkt, indem durch Öffnungen in der 



Wandung vom Kolben einmal Luft angesaugt, 
das andere Mal ausgestoßen wird. 

No. 760438. Autoschlitten. Francis Hartom, ■ 
Canajoharie. 3. 5. 04. j 

Der Vorderschlitten ruht auf einer Achse, | 
die an ihren Enden zwei Räder trägt. Die 



Räder sind mit scharfen Spitzen am Umfang 
besetzt, die in den Schnee oder das Erdreich 
eindringen. Die Achse wird von einem 
Motor angelrieben und außerdem gesteuert. 


No. 770388. Verbrennungsmotor. David 
Roberts, Grantham. 0. 2. 04. 



Der Kumpressionsraum ist kegelförmig aus- 
gebildet. In seiner Verlängerung ist noch 
die Verdampfungskammer d angesetzt, in die 

Jahrliucli ürr Autuniobil* und Molorliout-Induirliic. 


I die Oase hineingedrückt werden. Die Ventile, 
I sowohl Ein- wie Auslaß , sitzen in den 
schrägen Wandungen des Kompressions- 
raumes. 


No. 770 559. Karburator. Edward H. Clay, 
Chagrin Falls, Ohio. 26. 6. 03. 

Der Karburatorraum ist durch ein’ konisches 
Ventil abgeschlossen. In der Spindel dieses 
Ventils ist eine zweite Spindel unterge- 
bracht, die eine Nadel trägt. Mittels dieser 
Nadel kann die Öffnung der BrennstoHdüse D 



rf 1 » 


eingestellt werden. Beide Ventile werden zu- 
gleich-durch’die Saugwirkuiig des Motorkolbens 
geöffnet. 


No. 770 567. Lenkapparat für Automobilen. 
William H. Douglas, Belleville. 20. 2. 04. 



Durch Drehen der Spindel // wird clic Muttcr 
G hoch- oder niedergeschraubt. Dadurch wird 
der flebel t gedroht und infolgodessen inittcls 
der Zugstange -I' und des Möbels .-M die 
beiden 'Lenkräder eingostollt. 

20 
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No. T70936. Mo- 
torrad. William S. 
Simpson , London. 
7. 12. 03. 

An das gewöhn- 
liche Fahrrad ist 
hinten ein besonde- 
rer Rahmen ange- 
baut, in welchem 
der Motor unterge- 
brachl ist. Die 
Kraftübertragung er- 
folgt in der gewöhn- 
lichen Weise auf das 
Hinterrad. 


No. 771 070. Auspuff- 
dämpfer. William J. He- 
witt, Del Monte. 22. 3. 04. 

Zwischen Ein- und Aus- 
laß der Oase sind auf 
einer Welle mehrere Flü- 
gelräder angebracht, die 
von außen durch den 
Motor in Rotation ver- 
setzt werden. Hierdurch 
wird den Gasen der Durch- 
gang erschwert. 
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Unfall statistik der Stadt Berlin. 

Nach den statistischen Mitteilungen des Königl. Polizeipräsidiums und der Stadt 
Berlin haben selbst die durch Menschen oder Hunde gezogenen Wagen, deren bähr- 
geschwindigkeit in keinem Verhältnis zu der des Automobils steht, mehr Unheil 
angerichtet und somit den besten Beweis geliefert, datl die Zahl der Unfälle nicht 
von der Geschwindigkeit des Fahrzeuges, sondern von dessen Lenkfähigkeit und der 
Geschicklichkeit des Führers abhängig ist. 

In den Jahren 1901, 1902 und 1903 ergibt die Unfallstatistik der letzten 3 Jahre 
für das Automobil einen noch günstigeren Prozentsatz. Es ereigneten sich in Berlin 
(ohne Vororte) 11631 Unfälle, von denen 

5489 durch Straßenbahnwagen, 

4782 durch Pferdefuhrwerke, und 
72 durch Automobile 

herbeigeführt wurden, das heißt in Prozenten ausgedrückt: 

Straßenbahnwagen 47 Proz., 

Pferdefuhrwerke 41'/5 Proz., und 
Automobile 0,62 Proz. 

In Berlin stehen im Verkehr: 

3177 Straßenbahnwagen, 

8029 Droschken, 

1270 Automobile. 

Die Unfälle vom Jahre 1903 verteilen sich; 

Straßenbahnen 1985, 

Droschken 396, 

Automobile 32. 

Somit haben 

von den Straßenbahnwagen 62,5 Proz., 
von den Droschken 4,93 Proz., 
von den Automobilen 2,52 Proz. 

einen Unfall verursacht. Die Betriebssicherheit des Automobils ist daher 24,8mal 
größer als die der Straßenbahnen und l,96mal größer als die der Droschken. Dabei 
muß man berücksichtigen, daß in der Zahl der Straßenbahnwagen auch die Anhänge- 
wagen inbegriffen sind, was die Zahl der einzelnen Trains stark verringert, während 
bei tien Automobilen nur die beim Polizeipräsidium angemeldeten aufgenommen 
wurden, und in Berlin doch viele Automobile von außerhalb im Verkehr stehen, da- 
her die Zahl als zu niedrig gegriffen erscheint. Dagegen ist die Betriebszcit der 
meisten Automobile geringer als die der Straßenbahnen. 

Was die Schwere der durch den Unfall verursachten Verletzung anbclangt, so 
kommt das Automobil am besten weg. Die Verletzungen in dem Jahre 1903 waren: 
Straßenbahnen 26 tödliche, 183 schwere, 1776 leichte 
Droschken 3 „ 76 „ 317 „ 

Automobile — „ 12 „ 20 „ 

Danach ist das Automobil das sicherste und die öffentliche Sicherheit am 
wenigsten gefährdende Verkehrsmittel. 

29 * 
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Statistische Tabeile 





Satzungen') 

des 

Deutschen Freiwilligen-AutomobU-Corps. 


§ 1- 

Das Deutsche FreiwilliRen-Automobil-Corps ist eine innerhalb des Deutschen 
Automobil-Clubs gebildete Vereinigung von Mitgliedern des Deutschen Automobil- 
Qubs, die geeignet sind und sich verpflichten, mit ihren Automobilen nach Maßgabe 
der folgenden Bestimmungen bei der Armee im Kri^ und Frieden Dienst zu tun. 

§ 2. 

Der Wirkungskreis des Deutschen Freiwilligen-Automobil-Corps beschränkt sich 
zunächst auf Preußen und auf diejenigen deutschen Bundesstaaten, deren Militär- 
kontingente sich in preußischer Verwaltung befinden. 

§ 3 - 

Die Aufforderung zum Eintritt in das Deutsche Freiwilligen-Automobil-Corps 
ergeht durch das Präsidium des Deutschen Automobil-Clubs. Sie ist nur an solche 
Mitglieder des Deutschen Automobil-Qul>s zu richten, die 

a) Angehörige des deutschen Reiches, 

1) Die Satzungen beziehen sich nicht auf militärische Dienstleistungen, zu denen Personen 
des Beurlauhlenstandes von der Militärbehörde einberufen werden, fnerüber sind besondere 
Vereinbarungen zwischen dem Kriegstninisteriiim und dem I), A.^C. getroßen. 
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b) im Besitz eines Automobils bewährter Konstruktion, bei Explosionsmotoren 
von mindestens 16 HP sowie 

c) eines von der zuständigen Behörde ausgestellten Fahrerlaubnisscheines und 

d) diensttauglich sind. 


§ 4. 

Bedingung für die Aufnahme ist ferner die von den Bewerbern dem Deutschen 
Automobil-Club g^enüber zu Protokoll oder schriftlich in beglaubigter Form abzu- 
gebende Erklärung, daß sie sich verpflichten, 

a) in Kriegszeiten unbeschränkt, 

b) in Friedenszeiten innerhalb von vier aufeinanderfolgenden Jahren bis zu drei 
Dienstleistungen von höchstens je 10 Tagen zu machen, 

c) den Befehlen derjenigen Konimandostellen, denen sie für die Dauer dieser 
Dienstleistungen unterstellt sind, unbedingten Gehorsam zu leisten >). 

§ 5. 

Lieber die endgültige Aufnahme in das Deutsche Freiwilligen-Automobil-Corps 
entscheidet das Präsidium des Deutschen Automotpl-Oubs. 

§ 6 . 

Nichterfüllung der Verpflichtung zu § 4c hat die Ausschließung aus dem 
Deutschen Freiwilligen-Automobil-Corps zur Folge. 

§ 

Die Mitgliedschaft erlischt 

a) mit Ablauf der Zeit, für die sich der Freiwillige verpflichtet hat, 

b) auf Grund eines das Erlöschen aussprechenden Beschlusses des Präsidiums 
des Deutschen Automobil-Clubs. 

§ 8 . 

Bis zum 1. II. eines jeden Jahres übermittelt der Deutsche Automobil-Oub dem 
Königlich Preußischen Kriegsininisteriuin eine Liste der im kommenden Jahre zur 
Verfügung stehei.den Freiwilligen, die außer Namen und Wohnsitz des Freiwilligen 
auch die Angabe über seine Militärvcrhältnissc, die Betriebsart und die Stärke einer 
jeden Maschine, sowie über die Anzahl der in jedem Automobil vorhandenen Sitze 
enthält 

§ 9 . 

Die Einberufung der Freiwilligen, zu den nicht als militärische Diensßeistung 
an/uschenden Übungen, und die Zuteilung derselben an die einzelnen Kommando- 

1) Unabhängig von diesen Satzungsvorschriften ist die gesetzlich gegründete Pflicht zu 
Übungen im Beiiilaubtenstande und zu Kriegsleistungen. Freiwilligen, welche als Offiziere 
dem Bcurlaubtenstandc angehören, können jedoch militärische Übungen unter Umständen 
auf die satziingsmäßigeii Übungen des Corps angerechnet werden. 
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stellen erfolgt nach Verständigung mit dem Königlich Preußischen Kriegsministerium 
durch das Präsidium des Deutschen Automobil-Clubs. 

§ 10. 

Die Freiwilligen haben während der Übung die für das Deutsche Freiwilligen- 
Automobil-Corps bestimmte Uniform zu tragen. 

§ 11 - 

Den Mitgliedern des Deutschen Freiwilligen-Automobil-Corps ist es gestattet, 
auch außerhalb der Übungszeit bei geeigneten Gelegenheiten die Üniform des Corps 
anzulegen. 

(Ausführungsbestimmungen werden Vorbehalten.) 

§ 12 . 

Die Automobile müssen bei Beginn der Dienstleistung in tadellosem Zustand, 
sowie mit den erforderlichen Reservcteilen, Werkzeugen und der in den Verein- 
barungen des Clubs mit dem Kriegsministerium vorgeschriebenen militärischen Aus- 
rüstung versehen sein. 

§ 13. 

Das Mitführen je eines Mechanikers, der Angehöriger des deutschen Reiches 
sein muß, ist erforderlich; falls dieser im Besitz eines behördlichen Fahrerlaubnis- 
scheines ist, darf ihm auch im Dienst vorübergehend das Führen des Automobils, 
nicht aber die Ausführung der dem Freiwilligen selbst anvertrauten dienstlichen 
Obliegenheiten übertragen werden '). 


§ 14 . 

Die den Freiwilligen zustehenden Gebühniisse bestimmen sich nach den mit 
dem Königlich Preußischen Kriegsministerium getroffenen Vereinbarungen. 


Vereinbarungen 

zwischen dem Königlich Preußischen Kriegsministerium und dem Deutschen Auto- 
mobil-Club in betreff der Satzungen des Deutschen Freiwilligen-Automobil-Corps. 

I. (Zu § 5.) Die Militärbehörde behält sich das Recht vor, vereinbarte Übungen 
wietler aufzuheben und begonnene Übungen nach eigenem Ermessen abzu- 
kürzen. 

1) Die Militärbehörde hat das Recht, Mechaniker, die bezüglich ihres Verhaltens zu 
Klagen Anlaß geben, von der weiteren Teilnahme auszuschließen. 
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2. (Zu § 8.) Die Bestimmung eines Musters für die dem Kriegsministerium 
einzureichende Liste bleibt Vorbehalten. 

3. (Zu § 10.) Die Bestimmung gilt auch für Freiwillige, welche Offiziere des 
Beurlaubtenstandes sind — und zwar in und außer Dienst. 

4. (Zu § 11.) Der § 34 der Offizierbekleidungsvorschrift wird durch die 
Bestimmung nicht berührt 

5. (Zu § 12.) Das Kriegsministerium behält sich vor, die Fahrzeuge der Frei- 
willigen vor der Heranziehung zu einer militärischen Dienstleistung einer 
technischen Musterung und Erprobung zu unterwerfen, über die noch nähere 
Bestimmung zu treffen ist 

Die Selbstfahrer müssen für die militärische Verwendung — außer den 
sonst üblichen je nach Konstruktion verschiedenen Stücken — folgende Aus- 
rüstung besitzen: 

Laternen : vom : 

entweder zwei gewöhnliche Lampen, je eine rechts und links an der 

Motorhaube und ein sogenannter Scheinwerfer ln der Mitte, 

oder zwei scheinwerferartige starke Lampen, je eine rechts und links; 

hinten : 

eine kleine Laterne zur Beleuchtung der Kennmarke und 

eine Lampe mit Einrichtung zum Vorstecken einer roten oder blauen 

Glasscheibe ; 

im Wageninnern : 

eine sogenannte Sicherheitslateme ; reichlichen Vorrat an Brennstoff für 
diese Laternen; 

Sturmstreichholzer ; 

2 Glasscheiben für die hintere Laterne (eine rote, eine blaue), 

1 Flaggenhalter, links an der Spritzwand ; 

bei vier gleichen Rädern: 

1 Reservepneumafikmantel, 
bei verschiedenen Rädern: 

für jede Art Räder ein Reservepneuniatikmanlel ; 

2 Reservepneumatikschläuche für jeden Reservemantel ; 

1 gute Luftpumpe; 

2 blaue und 2 rote Armbinden (nach Vorschrift); 

2 Blanketts von Militärfahrscheinen; | von den betreffenden Kommandnstellen 
2 Blanketts von Militärfrachtbriefen ; [ zu empfangen und nach der Uebung 
1 Stabsflagge je nach Verwendung; | wieder dahin abzugeben. 

1 sicherwirkende Gleitschulzvorrichtung ist erwünscht 

Die Betriebssloffbehälter müssen für mindestens 300 km Fahrt Betriebsstoffe 
fassen. 
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6. (Zu § 14.) Das Kri^ministerium zahlt den gemäß § 9 Einberufenen für 
jeden Tag: 

a) einen Pauschbetrag von Mark 20, — für Unterhaltung des Fahrzeuges pp. 

b) ein Tagegeld von Mark 15, — . 

Diese Beträge werden im ganzen für höchstens 10 Tage — höchste Übungs- 
dauer — den Freiwilligen^ welche nicht zugleich als Offiziere des Beurlaubten- 
standes eine militärische Übung ableisten, gewährt; Freiwillige, welche Offiziere 
des Beurlaubtenstandes sind, erhalten, falls sie zu der Übung militärischerseits 
einberufen sind, die bestimmungsmäßigen Oebühmisse (Einkleidungsgeld nach 
dem Satze für Leutnants der Infanterie). 

Ist die Übung eine Vereinsübung, so erhalten sie die vorgenannten 
Beträge von zusammen 35, — Mark pro Tag. 

Die Märsche vom Wohnort zum Oesteilungsort werden, wenn sie mit 
den Kraftwagen gefahren werden '), mit zur Übung gerechnet, sofern außer 
den in nachstehender Weise zu berechnenden Marschtagen mindestens noch 
ein eigentlicher Übungstag am Oesteilungsort abgeleistet ist. 

Für die Ermittelung der zuständigen Marschtage gilt Folgendes: 
für je 250 km darf 1 Tag aufgewendet werden; 

wenn indes die letzte Etappe bis zu 300 km beträgt, so ist sie in einem 
Tage zu fahren; für über 300 km dürfen 2 Tage aufgewendet werden; 
berechnet werden — nach Maßgabe dieser Bestimmung — nur die 
wirklich aufgewendelen Tage. 

In derselben Weise werden die Marschtage für den Rückmarsch berechnet; 
sofern die Kommandobehörde pp., welcher der Freiwillige zugeteilt ist, bereit 
ist, ihn so frühzeitig zu entlassen, daß er seinen Wohnsitz innerhalb der 
10-tägigen Übungsdauer erreichen kann. Die Behörde hat jedoch bis zum 
10. Tage abends Anspruch auf die Dienstleistungen des Freiwilligen und ist 
nicht verpflichtet, ihn früher zu entlassen. 

Wünscht der Freiwillige den Abtransport mit der Bahn, so hat er die Kosten 
hierfür zu tragen. 

Mufl der Rücktransport infolge Betriebsunfähigkeit des Fahrzeuges mit der Bahn 
erfolgen, so werden die unter a und b genannten Beträge, soweit sie überhaupt 
zuständig sind (s. u.), nur gezahlt, wenn die Verladung zum Rücktransport noch in 
die 10-lägige Übungsdauer fällt. 

Die Transportkosten auf militärische Fonds werden nur dann übernommen, wenn 
die Betriebsunfähigkeit ohne jedes Verschulden des Freiwilligen eingetreten ist. 

Die Entscheidung wird für beide Fälle lediglich — und endgültig — von der 
Militärbehörde getroffen. 

1) Wenn der Kraftwagen mit Bahntransport am Qestcllnngsort eintrifft — was ebenso 
wie die etwaige Reise des Freiwilligen und des Mechanikers ain Kosten des Freiwilligen er- 
folgen mfiUlc, — gilt der Eintrelfejag nur dann als erster Übungstag, wenn das Fahrzeug 
vorschriftsmäßig besetzt und ausgerüstet um 10 Uhr vormittags marschfertig ist. 
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Der PauschbetraR (zu a) umfaßt die volle Unterhaltung des Fahrzeuges in 
betriebsfähigem Zustande und die Haltung des Mechanikers; die Betriebsstoffe können 
bei rechtzeitiger Anforderung durch die Militärbehörden sichergcstellt werden, sind 
aber zu bezahlen (es erfolgt nur Abgabe gegen Quittung — Gewicht oder Maß — , 
der fällige Betrag wird später eingezogen). Für Kalendertage, an welchen das Fahr- 
zeug über 12 Stunden betriebsunfähig war, wird die Pauschsumme nicht gezahlt; die 
Militärbehörde kann in diesem Falle den Abbruch der Übung anordnen. Bei Betriebs- 
unfähigkeit über 6 und bis zu 12 Stunden wird nur der halbe Betrag gezahlt 

Für das Tagegeld (zu b) hat der Freiwillige sich selbst zu beköstigen und 
unterzubringen. 

Die Kommandobehörden werden dem Freiwilligen nach Möglichkeit zur 
Erlangung eines standesgemäßen Quartiers behülflich sein; ein Anspruch darauf 
besteht nach dem Quartierleistungsgesetz nicht. 
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I. 

Ausschreibung der Wettfahrten für Motorboote 

in der Kieler Woche 

am DonnerstaK, den 29. Juni 1905, nachmittags 5 Uhr 
und Freitag, den 30. Juni, mittags 12 Uhr. 

Offen für Boote aller Länder. 

Unter dem Protektorat Seiner Königlichen Hoheit des Prinzen Heinrich von Preußen. 


1. Zulassung der Boote. 

Als Motorboot wird jedes Fahrzeug angesehen, welches zur Fortbewegung ledig- 
lich mechanische Hilfsmittel irgendwelcher Art benutzt, ohne Ausnutzung des Windes 
und der Menschen kraft, sowie die Länge von 25 m nicht überschreitet 

2. Klasseneinteilung. 

I. Rennboote. Sic werden nach ihrer Länge in folgende Klassen geteilt: 

1. Klasse: Fahrzeuge von 18,01 bis 25,00 m; Pferdestärke unbeschränkt, 

2. 12,01 „ 18,00 m; 

3 . „ „ „ 8,01 „ 12,00 m ; „ „ 

4. „ „ ., 8,00 m und darunter. 

II. Vergnügungs- u n d V er keh rsboote. Sic werden nach der gebremsten 
Pferdestärke ihres Motors in folgende Klassen geteilt: 

5. Klasse: Fahrzeuge mit Motoren von 10,01 Pferdestärken und darüber, 

b- >. » „ „ 10,00 „ „ darunter. 
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3. Fischerboote. 

Fischerboote aller Größen und Typen, welche lediglich zum Betriebe des Fischerei- 
gewerbes bestimmt sind. 

7. Klasse: Fischkutter, Ewer und Fischerboote mit Motoren und Takelage bis 

20 m Länge, 

8. „ Fischerboote mit Motoren ohne Takelage bis 10 m Länge. 

Während der Wettfahrt dürfen die Fahrzeuge mit Takelage keine Segel setzen. 


4. MeBverfahren. 

Die Boote der Klassen 5 — 8 erhalten eine auf praktischen Erfahrungen be- 
ruhende Vergütung, welche die Chancen des langsameren gegenüber dem schnelleren 
Boot ausgleicht. 

Die Grundlage der Vergütung bildet der Rennwert R, welcher nach folgender 
Formel ermittelt wird : 


Hierin bedeutet: 


R == 




LXN 

BXT 


L = Länge in der Wasserlinie, in Metern, 

B — Breite in der Wasserlinie auf ‘/, L gemessen, in Metern, 

T = Tiefgang bis Unterkante Kiel auf '/» L gemessen, in Metern, 

N = Anzahl der F^erdestärken der Motoren laut Bremsleistung. 

Zur Vermessung der Boote und Feststellung des Rennwertes sind folgende 
Herren berechtigt: 

Rechnungsrat Hein, Charlottenburg, Kaiser Friedrichstr. 48, 

Ingenieur W. Falk, Hamburg, Hafenstr. 23, 

Ingenieur Herner, Kiel, Düppelstr. 89. 

Erforderlichenfalls wird der Deutsche Automobil-Club weitere Vermesser in 
anderen Städten ernennen. 

Für die Vermessung sind eine Gebühr von M. 10. — und die ev. entstehenden 
Reisekosten des Vermessers zu entrichten. 

Die Boote der Klassen 5 und 6 müssen einen Freibord haben, der an der 
niedrigsten Stelle mindestens 25 cm plus 3 Proz. der Wasscrlinienlänge, welche ohne 
Besatzung und Betriebsmaterial gemessen wird, beträgt. Abweichungen am Vorder- 
und Hinterteil des Bootes sind zulässig, jetloch dürfen diejenigen Teile, welche etwa 
eine geringere Freibordhöhe haben, nicht mehr als » der größten Bootslänge, sei 
es Vermessungslänge oder größte Länge des Bootskörpers überhaupt, betragen. 


5. Meldung. 


Die Meldung hat von dem Eigentümer des Fahrzeuges 
mächtigten schriftlich in geschlossenem Umschläge zu erfolgen. 


oder dessen Bevoll- 
Auf dem Umschläge 
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soll stehen: ^Meldung zur Wettfahrt“. Mcldcformulare können vom Deutschen Auto- 
mobil-Qub bezogen werden. 

Bei der Meldung ist anzugeben: 

1. Die Länge des Bootes gemessen in der Schwimm Wasserlinie ohne Besatzung 
und ohne Betriebsmaterial. In denjenigen Fällen, in denen der Propeller 
über die Wasserlinie hinausragt, wird die Länge bis zum äußersten Ende 
des Propellers gerechnet (siehe die Skizze auf Seite 468); 

2. Die Zahl der gebremsten Pferdestärken des Motors; 

3. Der Rennwert (R) für die Klassen 5 — 8; 

4. Name des Fahrzeuges; 

5. Name des Erbauers und Konstrukteurs des Fahrzeuges und des Motors; 

6. Anzahl der Cylinder; 

7. Art und Fabriknummer des Motors nebst BremsattesL 

Für Klasse I ist ein Bremsattest nicht erforderlich. 

Meldungen ohne diese Angaben sind ungültig. 

Die Angaben haben nach bestem Wissen und Gewissen zu erfolgen, unter 
Verantwortung des Besitzers. Unrichtige Angaben ziehen den Ausschluß von der 
Teilnahme an den Wettfahrten bezw. vom Preisbewerb nach sich. 


6. Besitzverhftltnis gemeldeter Fahrzeuge. 

Jedes gemeldete Fahrzeug muß Eigentum der Person, der Personen, der Ge- 
sellschaft oder des Vereins sein, in deren Namen es gemeldet ist. 

7. Unterscheidunggnummern. 

Jedes an der Wettfahrt teilnehmende Boot hat auf dem Vorderteil eine steife 
Flagge gut sichtbar zu führen, welche in 30 cm großen Ziffern die im Programm 
angegebene Unterscheidungsnummer trägt. Diese Nummer liefert der D. A.-C, sie 
ist vom Montag, den 26. Juni 1905, im Bureau des D. A.-C, Kiel, Seebadeanstalt 
(Logierhaus), von 8 Uhr vormittags bis 6 Uhr abends in Empfang zu nehmen. Beim 
Abholen der Nummer sind M. 5. — zu entrichten, welche bei der Rückgabe, die 
spätestens am Mittag des 3. Juli 1905 im Kurhaus zu Travemünde erfolgen muß, 
zurückerstattet werden. 


8. Bahnen. 

a) Am Donnerstag, den 29. Juni 1905: 

Die Bahn der 1. und 2. Klasse liegt in der Kieler und Eckemförder Bucht. 
Länge der Bahn ca. 41 sni = ca. 76 km. 

Die Bahn der 3. und 4. Klas.se liegt in der Kieler Bucht und dem vor ihr 
befindlichen Teil der Ostsee. Länge der Bahn ca. 26 stn = ca. 48 km. 

Die Bahn der 5. bis 7. Kl.asse liegt in der Kieler Föhrde innerhalb Bülk. 
Länge der Bahn ca. II sm == ca. 20 km. 
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Sturmbahn für alle Klassen ist die letztgenannte Bahn. 

b) Am Freitag, den 30. Juni 1905: 

Die Bahn aller Klassen geht vor der Startlinie in der Kieler Bucht durch 
den Fehmarnsund zur Ziellinie vor Travemünde. Die Boote haben sich stets 
innerhalb des ausgetonnten Fahrwassers zu halten. l.änge der Bahn ca. 65 sm 
= ca. 120 km. 

Der genaue Kurs aller Bahnen wird im Programm bekannt gegeben. 

9. Start. 

Der Start ist ein fliegender. Die Boote kreuzen vor der Startlinie, und zwar 
stets die Fahrzeuge der zunächst startenden Klasse, während die übrigen Fahrzeuge 
sich mindestens 300 m hinter der Startlinie aufzuhalten haben. Die Startzeit ist die 
im Programm angegebene. 

Zur Erleichterung eines guten Startes werden nach der im Programm ange- 
gebenen Weise von dem Startdampfer Zeitsignale gegeben. Sämtliche Boote der be- 
treffenden Klasse gelten mit dem Zeitpunkte als gestartet, an welchem das Startsignal 
gegeben wird, jedes Fahrzeug, welches die Startlinie passiert ehe das Startsignal er- 
folg, hat noch einmal umzukehren und ist dabei verantwortlich, daß keine der im 
Start begriffenen Boote behindert oder zum Ausweichen gezwungen werden. Es hat 
demgemäß außerhalb der die Startlinie begrenzenden Marken henimzugehen. 

Bis zum Startsignal können sämtliche Boote manöverieren wie sie wollen; 
von dem für die betreffende Klasse maßgebenden Startsignal ab werden die Boote 
jedoch als im Rennen befindlich angesehen und sind demgemäß den Wettfahrt- 
bestimmungen unterworfen. 


10. Schiedsrichter. 

Die Schiedsrichter haben das Recht, bei stürmischem Wetter die Wettfahrt ab- 
zubrechen, die Bahn zu verlegen oder die Wettfahrt für einzelne oder alle Klassen 
stundenweise zu verschieben oder auf einen anderen Tag zu verlegen. 


11. Preise. 

Die Preise für die Klassen 1—6 sind Ehrenpreise. Für die Klassen 7 und 8 
werden Geldpreise ausgesetzt. 

Für jede Klasse wird die Anzahl der Preise wie folgt bemessen: 

Ein Preis für 1 bis einschl. 3 gemeldete Fahrzeuge, 

Zwei Preise „ 4 „ „ 6 „ „ 

Drei „ „ 7 „ „ 9 „ „ 

Vier „ „10 und liarüber. 

Die nach dieser Bestimmung ausgesetzten Preise betragen für Klasse 7: 1000 M., 
500 M., 300 M., 100 M. ; für die Klasse 8: 500 M., 300 M., 150 M., 50 M. 
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Die Steuerleute und Maschinisten der mit ersten Preisen bedachten Fahrzeuge 
erhalten für die Wettfahrt Kiel-Travernünde je eine silberne Medaille. 


12. Mannschaft und Ruderführung. 

Mannschaft und Ruderführung sind unbeschränkt; es muß sich jedoch an Bord 
jedes Fahrzeuges, ausgenommen Fischerboote, mindestens ein Herr befinden, der Mit- 
glied des Deutschen Aiitomobil-Cliibs oder eines mit dem D. A.-C. im Kartcllver- 
hältnis stehenden ausländischen Vereins oder eines Vereines des deutschen Segler- 
Verbandes ist. 


13. Einsätze. 

Der Einsatz beträgt für 

Fahrzeuge der Klasse 1 : 100 Mark, 

2: 80 „ 

„ „ „ 3; 60 „ 

(I t* 4 t 50 „ 

I* M n 5 t 40 ,, 

.. ,, 6 1 40 

.. .. „ 7 : 20 

„ „ 8t 20 „ 

Der Einsatz ist der Meldung beizufügen. Meldungen, welchen der Einsatz nicht 
beigefügt ist, sind ungültig. Der Einsatz wird nur zurückgegeben, wenn das be- 
treffende Rennen nicht zustande kommt 


14. Zustandekommen der Rennen. 

Das Rennen der Klassen 1 — 4 kommt zustande, wenn mindestens zwei Boote 
verschiedener Besitzer dazu melden. In den Klassen 5—8 müssen vier verschiedene 
Besitzer gemeldet haben, wenn das Rennen der betreffenden Klassen abgehalten 
werden soll. 


15. Meldeschluß. 

Meldeschluß für die Wettfahrt ist am 10. Juni 1005, abends 10 Uhr. 

Üie Adresse für Meldungen und Anfragen ist: 

„Deutscher Automobil-Club, Berlin W. 9“. 

16. Wettfahrtbestimmungen. 

Die Wettfahrten werden nach den folgenden „Wettfahrtbestimmungen für Motor- 
boote“, sowie nach den näheren Bestimmungen des auszugebenden Tagesprogramms 
abgelialtcn. 
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17. Programmausgabe. 

Das Prop-amm für die Wettfahrten, welches alles Nähere enthält, können die 
Besitzer der teilnehmenden Fahrzeuge oder deren Bevollmächtigte vom Montag, den 
26. Juni ab in Kiel im Bureau des Wettfahrtausschusses, Seebadcanstalt, von 8 Uhr 
vormittags bis 6 Uhr abends in Empfang nehmen. 

Der Wettfahrtausschuß: 

Christian Kraft Fürst zu Hohenlohe-Oehringen, 

Vorsitzender. 

C. Busley, 

Oeschäftsfiihrender Vorsitzender. 

V. V. Arnim, Exz. Dr. J. v. Bleichröder. R. Frhr. v. Brandenstein. 
Georg W. BQxenstein. Dr. M. Levin-Stoelping. Felix Simon. 

Graf V. Talleyrand-P^rigord. O. Wentzel. 


II. 

Wettfahrtbestimmungen für Motorboote. 

§ i- 

Zugelassen zu den Rennen werden Boote jeglicher Konstruktion und aus jedem 
Lande. 


§ 2. 

Sind mehrere Fahrzeuge eines Besitzers an der Wettfahrt beteiligt, sei es in 
einer und derselben oder in verschiedenen Klassen, so können die Schiedsrichter 
beschließen, daß, wenn eines dieser Fahrzeuge von der Preisbewerbung ausgeschlossen 
wird, auch gleichzeitig dessen andere Fahrzeuge ausgeschlossen werden. 

§ 3. 

Die Bahn für die einzelnen Klassen ist in der Ausschreibung festgesetzt und 
von den Fahrzeugen nach Vorschrift des Programms zu befahren, wenn an Bord 
des Startdampfers eine rote Flagge gesetzt ist - Zeigt der Startdampfer eine gelbe 
Flagge, so wird die Sturmbahn befahren, zeigt er eine grüne Flagge, so wird die 
Wt^ahrt auf einen anderen Tag verschoben. Der Termin der neuen Wettfahrt wird 
dann am selben Tage abends 6 Uhr in dem Bureau des D. A.-C bekannt gegeben. 


Digilized by Google 



Aa«{(chreihunK der Wcttfahiien für Motorboote in der Kieler Woche. 


465 


§ 4 . 

Die Schiedsrichter haben das Recht, die Wettfahrt abzubrechen, wenn nach ihrer 
Ansicht das Wetter zu stürmisch werden sollte. In diesem Falle setzt der Schietls- 
richterdampfer, welcher eine blau-weiß gewürfelte Flagge im Topp führt, unter diese 
Flagge eine weiße Flagge. Die Festsetzung der alsdann später abzuhaltenden Wett- 
fahrt wird baldmöglichst im Bureau des D. A.-C. bekannt gemacht. An dieser Wett- 
fahrt dürfen nur diejenigen Boote teilnehmen, welche beim ersten Male gestartet haben. 

§ 5 . 

Während der Dauer der Wettfahrt dürfen die Boote sich keines anderen Fort- 
bewegungsmittels als ihrer Motoren bedienen. Der Gebrauch anderer Fortbewegungs- 
mißei, wie Ruder, Segel, Staken, hat den Ausschluß des Fahrzeuges zur Folge. 

§ 6 . 

Während der Dauer der Wettfahrt dürfen nur solche Reparaturen vorgenommen 
werden, die sich mit den an Bord vorhandenen Hilfsmitteln bewerkstelligen lassen. 
Nachdem die Boote gestartet sind, dürfen sie keine Werkzeuge, Ausrüstungsgegen- 
stände oder Betriebsmaterialien mehr an Bord nehmen. 

§ 7 . 

Es ist gestattet, während der Wettfahrt den Anker auszuwerfen, jedoch unter 
der Bedingung, daß er wieder an Bord genommen wird, ehe die Wettfahrt fortgesetzt 
wird. Das Anlegen oder das Festmachen an Pfählen, Schiffen, Seezeichen usw. ist 
unbedingt verboten. 

Ein auf Grund gekommenes Boot darf die Wettfahrt unter der Bedingung fort- 
setzen, daß es lediglich durch seine an Bord befindlichen Hilfsmittel, wie Maschine 
oder Anker wieder flott geworden ist. Jede fremde Hilfe ist untersagt. Die zum 
Loskommen verwandten Hilfsmittel müssen wieder an Bord genommen werden, ehe 
die Wettfahrt fortgesetzt wird. 


§ 8 . 

Gibt ein Fahrzeug das Rennen auf, so muß es die Unterscheidungsnummer 
beseitigen oder unsichtbar machen und darf in keiner Richtung mehr die Start- oder 
Ziellinie passieren. 


§ 9 . 

Die gesetzlichen Bestimmungen über das Ausweichen auf See gelten nicht nur 
für die Konkurrenten untereinander, sondern auch anderen, nicht im Rennen befind- 
lichen Fahrzeugen g(^enübcr. Maßgebend ist hierfür die Kaiserliche Verordnung zur 
Verhütung des Zusammenstoßes von Schiffen auf See. 

Jahrbuch der Aututnubil* und Mo(orbcx)t-InUu$trie. 30 
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§ 10. 

Ein Boot, welches ein anderes überholt, muß das zu überholende Boot an 
Steuerbord, d. h. rechts lassen, es darf auch das weniger schnell laufende Boot nicht 
zwingen, seinen Kurs zu ändern, ebenso wie das langsamere durch Kursänderung das 
schnellere Boot nicht an dem Überholen hindern darf. 

Keinem an der Wettfahrt teilnehmenden Boot ist es gestattet, sich in das Kiel- 
wasser eines fremden, an der Wettfahrt nicht beteiligten Bootes zu l^en. 

§ 11. 

Jede Berührung einer als Wendemarke dienenden Boje oder eines solchen Fahr- 
zeuges hat die Ausschließung zur Folge, ausgenommen wenn die Berührung durch 
den Fehler eines Konkurrenten herbeigeführt ist. 

Sind an der Boje oder dem Fahrzeug, welche als Wendemarke dienen, andere 
Fahrzeuge festgemacht, so gelten die letzteren als Bestandteile der Wendemarke, 
ebenso Ankerketten und Elefestigungsmittel der Wendemarke. 

§ 12. 

Zwei Boote gelten nicht mehr als klar voneinander, wenn das hinten liegende 
dem vom liegenden bereits so weit aufgelaufen ist, daß dieses nicht mehr nach beiden 
Seiten ausweichen kann, ohne einen Zusammenstoß herbeizuführen. 

Wenn mehrere Boote sich einer Wendemarke, einer Untiefe, Mole, Boje, Boot 
oder einem sonstigen Kurshindernis nähern und sie nicht klar voneinander sind, so 
muß das Boot, welches am weitesten von der Wendemarke oder dem Hindernis 
entfernt ist, zunächst Raum geben und ebenso die folgenden, damit das Boot, welches 
der Wendemarke oder dem Hindernis am nächsten ist, so viel Raum gewinnt, um 
eine Berührung der Wendemarke, des Hindernisses oder seiner Konkurrenten zu 
vermeiden. 

§ 13 . 

Die Boote werden als das Ziel passierend gezeitet, wenn der vorderste Teil des 
Fahrzeuges die Ziellinie durchschneidet. Sie stehen jedoch noch unter den WcMfahrts- 
gesetzen, bis das gesamte Fahrzeug die Linie passiert hat. — Ein Fahrzeug, welches 
die Wettfahrt beendet hat, geht seines Preises verlustig, wenn es die Ziellinie noch 
einmal durchfährt 

§ 14 . 

Jede Verletzung der Wettfahrtbestimmuiigen zieht die Ausschließung des be- 
treffenden Bootes nach sich. Wird eine solche Verletzung durch einen Fehler eines 
anderen konkurrierenden Fahrzeuges verursacht, so wird lediglich das letztere aus- 
geschlossen. 

§ 15 . 

Eine einfache Berühnmg zwischen zwei Fahrzeugen, die keine Benachteiligung 
herbeigeführt hat, und die auch keinem unlauteren Manöver oder der Verweigerung 
des Ausweichrechtes entsprang, braucht die Ausschließung nicht ohne weiteres nach 
sich zu ziehen, worüber die Schiedsrichter entscheiden. 
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§ 16 . 

Sollte ein Boot, nachdem es einen Preis gewonnen hat, ausgeschlossen werden, 
so erhält dasjenige Boot, welches ihm zunächst war, den betreffenden Preis und die 
darauffolgenden Boote sinngemäß die weiteren Preise. 

§ 17 . 

Während der ganzen Dauer der Wettfahrt muß jedes Boot mindestens so viel 
Rettungsringe oder Schwimmwesten an Bord haben, als Personen sich auf dem Fahr- 
zeug befinden. Die Rettungsringe oder Schwimmwesten müssen von der üblichen 
Größe und Tragfähigkeit sein und jederzeit gebrauchsbereit liegen. 

§ 18. 

Wenn ein Mensch über Bord fällt oder ein an der Wettfahrt teilnehmendes 
Fahrzeug in Gefahr gerät, so haben die in der Nähe befindlichen Boote Hilfe zu 
leisten. Falls ein Boot durch Hilfeleistung verhindert wurde, einen Preis zu gewinnen, 
können die Schiedsrichter die Wettfahrt seiner Klasse für ungültig erklären und ein 
neues Rennen anordnen. Die Teilnahme an der neuen Wettfahrt ist nur denjenigen 
Booten gestattet, welche sich zur Zeit des Unglücksfalles im Rennen der betreffenden 
Klasse befanden. 

§ 19. 

Jedes nicht einwandfreie oder unlautere Manöver, jede schwere Verletzung der 
Achtung gegenüber den Schietlsrichtem, dem Wettfahrt-Ausschuß oder den Kon- 
kurrenten, kann die Schiedsrichter veranlassen, den betreffenden Bootbesitzer von den 
Wettfahrten auszuschließen oder seiner Preise für verlustig zu erklären. 

§ 20 . 

Jedes Mitglied des Wettfahrt-Ausschusses, jeder Starter und Richter, jeder Besitzer 
eines gemeldeten Fahrzeuges oder dessen Vertreter ist berechtigt, gegen irgend eine 
Verletzung der Wettfahrtbestimmungen oder gegen irgend eine sonstige Ungehörigkeit 
Protest zu erheben. 

§ 21 . 

Alle Proteste sind den Schiedsrichtern innerhalb der im Programm festgesetzten 
Zeit schriftlich und genügend begründet einzureichen unter Beifügung von 50 Mark, 
welche der Wettfahrtkasse anheimfallen, wenn der Protest als unbegründet zurück- 
gewiesen wird. 

Von der Zahlung der 50 Mark sind die Ausschußmitglieder, die Richter und 
Starter bei Einreichung eines Protestes befreit. 

§ 22 . 

Die Entscheidungen der Schiedsrichter sind endgültige, irgend eine Berufung 
gegen dieselben gibt es nicht. 


30 * 


Digitized by Google 



4öS 


Auui'hfTibunK der Wettfahrten fär Moutrboofe tn der Kieler Woche. 


III. 

Vergütunjy für die Klassen V — VIII. 

F^ennvvert R = I L X N 
I H X T 

hierin bctletitd: 

L = LSngf in der Wasserlinie, in Metern, 

15 - Breite „ „ „ auf Va L gemessen, in Metern, 

T = Tiefgang bis Unterkante Kiel, auf V 2 I gemessen, in Metern, 

N = Anzahl der Pferdestärken des Mntt)rs laut Breinsleistung. 

Diese Made werden am leeren l5oote (d. h. ohne Tankitiiialt und Mannschaft) 
genommen, in der Weise, wie durch die untenstehenden Skizzen erläutert ist. 
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In der nachfolgenden Tabelle stehen neben dem Rennwert (R) die Zeiten in Se- 
kunden, welche Boote von solchem R zum Ablaufen einer Seemeile nach praktischen 
Erfahrungen durchschnittlich gebrauchen. Die hierdurch ausgedrückten Geschwindig- 
keiten werden für die einzelnen Rennwerte (R) als konstante angesehen. 


« 1 

Sekunden 
auf eine 
Seemeile 

R 

Sekunden 
auf eine 
Seemeile 

R 

Sekunden 
auf eine 
Seemeile 

R 

Sekunden 
auf eine 
Seemeile 

3,00 

682 

4,25 

523 

6,00 

391 

8,50 

283 

3,05 

673 

4.30 

i 518 

6,10 

385 

8,60 

280 

3,10 

665 

4,35 

513 

6,20 

379 

8,70 

277 

3,15 

657 

4,40 

509 

6,30 

374 

8,80 

274 

3,20 

649 

4,45 

504 

6,40 

369 

8,90 

271 

3,25 

641 

4,50 

500 

6,50 

364 

9,00 

268 

3,30 

634 

4,55 

495 

6,60 

359 

9,10 

265 

3,35 i 

l 627 

4,60 

491 

6,70 

354 

9,20 

263 

3,40 

620 

4,65 

487 

6,80 

349 

9,30 

260 

3,45 

613 

4,70 

483 

6,90 

344 

9,40 

257 

3,50 

607 

4,75 

478 

7,00 

340 

9,50 

255 

3,55 

600 

4,80 

474 

7,10 

335 

9,60 j 

; 253 

3,60 

594 

4,85 

470 

7,20 

331 

9,70 ' 

250 

3,65 

588 

4,90 

466 

7,30 

327 

9,80 

247 

3,70 

582 

4,95 

462 

7,40 

323 

9,90 

245 

3,75 

576 

5,00 

458 

7,50 

319 

10,00 ! 

243 

3,80 

570 

5,10 

450 

7,60 

315 



3,85 

564 

5,20 

443 

7,70 

311 



3,90 

558 

5,30 

436 

7,80 

307 



3,95 

553 

5,40 

429 

7,90 

304 



4,00 

548 

5,50 

422 

8, IX) 

' 300 



4,05 

543 

5,60 

415 

8,10 

296 



4,10 

538 

5,70 

409 

8,20 

' 293 



4,15 

533 

5,80 

403 

8,30 

289 



4,20 1 

528 

5,90 

397 

8,40 

, 286 




Laufen Boote verschiedener Rennwertc (R) in einer Klasse, so erhallen die 
kleineren Boote von den größeren Zeitvergütungen, d. h. die w i r k I i c h e g e b ra u c h t e 
Zeit zum Ablauf der Rennstrecke kommt bei keinem Boote, außer bei dem größten 
der Klasse, bei Bestimmung des Anspruches auf den Sieg direkt in Betracht. Die 
wirklich gebrauchten Zeiten werden nach Maßgabe der obigen Tabelle in „berechnete“ 
Zeit verändert. 

Um die „bereclmeten“ Zeiten zu bestimmen, entnimmt man der Tabelle die 
Sekundenzahlen nach den Renn werten der Biwtc, zieht die Sekundenzahl des Ver- 
gütung gebenden Bootes von der Sekundenzahl des Vergütung empfangenden Bootes 
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ab, multipliziert die so erhaltene Differenz mit der Seemeilenzahl der Rennstrecke und 
erhält damit die Zeit in Sekunden, welche man von der „wirklichen“ Rennzeit des 
Vergütung empfangenden Bootes (stets das nach R kleinere Boot!) abzuziehen hat, 
um die berechnete Zeit zu erhalten. 

Beispiel: Rennen über die Strecke von 19,5 Seemeilen: 

Zeit für | 

1 Seemeile l = 548 

nach der Tabelle | 

„ B(R = 6) „ 

Differenz — 1 57 

157X19,5 Seemeilen = 3061,5 Sekunden. 

B hat an A also 3061,5 Sekunden, d. h. 51 Min. 1,5 Sek. zu vergüten. 

Wenn zwei Fahrzeuge in derselben Klasse die gleiche berechnete Zeit haben, so 
gilt dasjenige als Sieger, welches den größeren Aufbau bezw. höheren Freibord besitzt. 


Es sind im Rennen : Boot A (R = 4) 
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Satzungen 

für die Konkurrenz um den Herkomerpreis, 

veranstaltet vom Bayerischen Automobil-Club in Verbindung mit dem Deutschen 
Automobil-Club vom 10. bis 16. August 1905 in München. 

I. Zulassung der Wagen. 

Die Konkurrenz um den Herkomerpreis ist international. 

Zugelasscn sind Motorfahrzeuge aller Art, sofern sie touristischen Zwecken dienen. 
Jeder Wagen muH mindestens vier bequeme Sitze mit Rücklehnen, Motorhaube, Kot- 
flügel für Vorder- und Hinterräder besitzen, sowie 3 Laternen, von denen eine hinten 
angebracht sein muß. Ferner sind wenigstens 2 Bremseinrichtungen, eine Rückwärts- 
fahrt, eine Sicherung beim Bergfahren, Signalhupe und Auspufftopf für jeden kon- 
kurrierenden Wagen erforderlich. Die ganze äußere Ausstattung des Wagens soll den 
Bedürfnissen des Reisens entsprechen, weswegen alle Wagenformen (offen wie ge- 
schlossen) zulässig sind. Gewicht und Anzahl der Pferdekräfte unterli^n keiner Ein- 
schränkung. Die Konkurrenz findet nur statt, wenn mindestens 50 Wagen bis zum 
31. Mai 1905 angemeldet sind. 

Die Wagen dürfen während der sämtlichen Prüfungen (Schnelligkeit und Touren- 
fahrt) die Wagenform nicht ändern, können jedoch an der Ausstellung mit zwei 
Wagenformen (z. B. Coupe und Phaeton oder dergl.) vertreten sein. 

Etwa erforderliche Änderungen und Ergänzungen der Satzungen sind Vor- 
behalten. 

II. Einteilung der Konkurrenz. 

Die Konkurrenz zerfällt in drei Teile: 

I. Ausstellung und Bewertung von Bequemlichkeit und Schönheit (1 Tag). 

II. Schnclligkeitspriifung (2 Tage): 

a) Bergfahrt auf den Kesselberg (7 km), 

b) Fahrt durch den Forstenrieder Park (6 km). 

III. Tour durch Süddeutschland (900 1000 km): München Baden-Baden —Nürn- 

berg — München (3 Tage). 
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III. Ausstellung. 

Die sämtlichen zur Konkurrenz angemeldeten Fahrzeuge werden am Freitag, den 

1 1. August 1905 öffentlich in Beissbarths Automobilhalle, München, Kohlstraßc 2 (ehern, 
schwere Reiterkaserne) für das Publikum ausgestellt und bei dieser Gelegenheit durch das 
Preisrichterkollegium des B. A. C. und D. A. C auf Schönheit und Komfort bewertet 
Zu diesem Zwecke sind die Wagen am Donnerstag, den 10. August 1905, bis spätestens 
2 Uhr mittags an der Ausstellungshalle (Kohlstraße 2) dem Ausstellungscomite ohne 
Betriebsstoff zu übergeben und verbleiben daselbst unter Aufsicht bis Freitag abend. 

Die Aufstellung der Wagen findet Donnerstag, den 10. August, von 2 Uhr an 
statt, die Eröffnung der Ausstellung Freitag, den 11. August, morgens 8 Uhr. Nach 
Schluß derselben (Freitag abends 7 Uhr) können die Wagen von ihren Besitzern 
wieder entfernt werden. 

Die Bewertung der Fahrzeuge an dem Tage der Ausstellung betrifft: Bequem- 
lichkeit, äußere Form, Lackierung, Federung des Wagens, Lenkung, Vorrichtungen 
gegen Regen, Wind, Staub, für Unterbringung von Reisegepäck, Reserveteilen, Fland- 
werkzeug, Pneumatiks und für das sonstige Zubehör, leichte Zugänglichkeit und ge- 
fälliger Bau der Maschine. 

Die zu den einzelnen Wagen gehörenden Mechaniker bleiben am Tage der Aus- 
stellung bei ihren Wagen bis nach Abfertigung durch die Preisrichter und Anbringung 
der Startnummer an den Fahrzeugen. Die letztere ist während der ganzen Veran- 
staltung sichtbar am Wagen zu tragen. 

IV. Schnelligkeitaprüfung. 

§ >• 

Die konkurrierenden Wagen erscheinen am Start mit vier- oder mehrsitziger 
Karosserie, Motorhaube, Kotflügeln (für Vorder- und Hinterräder), Auspufftopf, wenigstens 
zwei Bremsen, Rückwärtsfahrt, gut funktionierender Sicherung gegen das Rückwärts- 
gleiten. Dagegen können weitere Teile der äußeren Ausstattung, wie Laternen, Dach, 
Gepäckträger u. s. w. abgelegt werden. Die Übersetzung (Kettenräder etc.) kann für 
die Bergfahrt gewechselt werden. 

§ 2. 

Jeder Wagen ist mit zwei Personen zu besetzen und von demselben Fahrer bei 
der Bergfahrt wie im Forstenrieder Park zu steuern. 

§ 3. 

Die Wagen starten in folgenden Gruppen; 

I. Motorwagen mit mehr als 60 HP 

II. Motorwagen bis zu 60 HP 

III. Motorwagen bis zu 32 HP 

IV. Motorwagen bis zu 16 HP. 

jeder Fahrer hat ein Bremszeugnis der Fabrik über die Motorstärke seines Wagens 
spätestens beim Verteilen der Startnummer vorzulegen. 
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§ 4. 

Startplatz für die Bergfahrt am Sonnabend, den 12. August, hinter Kochel 
beim Kilometerstein 65. 

Startplatz für die Fahrt auf der Forstenriederstraße am Sonntag, den 13. August 
1905, beim Oberdill, Kilometerstein 17. 

Die Fahrzeuge werden in Intervallen nacheinander gestartet. Jedes Fahrzeug, 
welches zur Teilnahme an der Konkurrenz gemeldet wurde und bei der Schönheits- 
bewertung anwesend war, gilt als abgegangen, sobald der Starter das Zeichen der 
Abfahrt für dasselbe gegeben hat. 


V. Tourenfahrt. 

§ 1 - 

Die Tourenfahrt geht über eine Strecke von mehr als 900 km und muß an 
mehreren aufeinanderfolgenden Tagen zurückgelegt werden. 

§ 2 . 

Bei der Tourenfahrt handelt es sich lediglich um eine Zuverlässigkeitsprobe für 
Touren. Die Fahrgeschwindigkeit während der Tour wird nicht bewertet. 

§ 3 . 

Jedem der konkurrierenden Fahrzeuge wird ein Kontrolleur beigegeben. 

§ 4. 

Der Kontrolleur ist verpflichtet, die ihm vorgelegten Fragen nach bestem Wissen 
zu beantworten und für Einhaltung der polizeilichen Vorschriften Sorge zu tragen. 
Handleistungen am Wagen dürfen nur in seiner Oegenwart vorgenommen werden. 

§ 5. 

Die Fahrer des Wagens sind bei Gefahr des Ausschlusses von der Konkurrenz 
verpflichtet, die Anordnungen des Kontrolleurs auch in Bezug auf Fahrtempo zu be- 
folgen und ihm jede gewünschte Auskunft (bei Reparaturen auf der Strecke etc.) 
zu erteilen. 

§ ö- 

Jeder Wagen ist mit mindestens drei Personen zu besetzen, von denen eine 
(außer dem Kontrolleur) die gesetzlich verantwortliche Persönlichkeit sein muß. 

§ 

Alle an der Maschine notwendigen Reparaturen und Verrichtungen, mit Aus- 
nahme Pneumatikreiwraturen, dürfen während der ganzen Fahrt nur von ein und der- 
selben Person vorgenommen werden. Auswechseln der Übersetzung (Kettenräder) 
gegen größere oder kleinere ist nicht gestattet. 

§ 8. 

Für jede Tagestour wird eine Minimalfahrzeit und eine Ma.\iinalfahrzeit angt'geben. 
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§ 9 . 

Der Start am ersten Tage erfolgt in 4 Gruppen nach Maßgabe des Art. IV § 3. 
Jedoch werden die ihrer Pferdestärke nach schwächsten Wagen gruppenweise zuerst, 
die stärksten zuletzt gestartet. Im übrigen ist für die Reihenfolge in den Gruppen 
die Ziffer der Anmeldung entscheidend. 


§ 10 . 

In der Zeitmessung während der Tour werden Sekunden nicht gerechnet. Bruch- 
teile von mehr als 30 Sekunden gelten als Minute, Bruchteile von 1 — 30 Sekunden 
sind nicht zu berücksichtigen. Die Kontrolleure haben sich für die Tourenfahrt mit 
genau gehenden Uhren zu versorgen und den Gang derselben nach derjenigen des 
Starters zu richten. 


§ 11 - 

In den als Kontrollstation zu bezeichnenden Orten endet die Tagestour und be- 
ginnt diejenige des nächsten Tages. Die Wagen werden in einer oder mehreren 
Hallen während der Nacht aufbewahrt Die Einstellräume befinden sich während der 
ganzen Nacht unter Verschluß. Sobald der Wagen untergebracht und von dem Auf- 
sichtsorgan übernommen ist, darf derselbe bis 30 Minuten vor der von jedem Fahrer 
bei Ablieferung anzugebenden Startzeit des nächsten Tages nicht berührt werden. Am 
folgenden Morgen wird jeder Wagen eine halbe Stunde vor der Abfahrt von dem 
Aufsichtsorgane dem Kontrolleur übergeben, und dieser beaufsichtigt nunmehr die für 
die Tour des Tages notwendigen Vorbereitungen am Wagen (Reinigung, Aufnahme 
von Betriebsstoff, Gepäckunterbringung). Die Handleistungen an der Maschine sind, 
mit Ausnahme von Schmierung und Ölung, nur soweit erlaubt, als sie notwendig er- 
scheinen. den Motor in Gang zu bringen. Reparaturen in der Kontrollstation, welche 
darüber hinausgehen, werden nach Maßgabe von Art. VII berücksichtigt. 

Beginn und Schluß und Zielkontrolle wird für jeden Tag genau angegeben. 
Vorher oder nachher eintreffende Fahrzeuge sind als von der Konkurrenz ausgeschieden 
zu betrachten, jeder eintreffende Wagen erhält eine dem Kontrolleur einzuhändigende 
Kontrollkarte. Dieselbe ist an der Einstellhalle und beim Start des nächsten Tages 
vorzuzeigen. 


§ 12 . 

Der Kontrolleur hat die Leistungen des Wagens während der Tourenfahrt zu 
überwachen, die Anzahl der durch Funktionsstörungen in der Maschine veranlaßten, 
also unfreiwilligen Aufenthalte, ihre Ursachen und Zeitdauer (bei auf der Strecke vor- 
genommener Reparatur) aufzuzeichnen (nach Maßgabe von Art. VII). 

Durch freiwillige Pausen (Mittagspause), durch die Umstände der Tour (Straßen- 
passanten, Eisenbahnübergänge etc.), durch Rücksichtnahme auf die Umgebung ver- 
anlaßte Aufenthalte (die also nicht durch Störungen oder Defekte am Wagen_ ver- 
ursacht sind) werden nicht berücksichtigt Indessen sind die Kontrolleure für Über- 
wachung in diesen Zeiten verantwortlich. 
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VI. Tour für 1905. 

§ >. 

Erster Tag: 14. August 1905. München, Start: Landsbergerstraße, Ende der 
Trambahn; Fahrt: Bnick, Augsburg, Ulm, Tübingen, Baden-Baden. 

Zweiter Tag: 15. August 1905. Baden, Stuttgart, Nürnberg. 

Dritter Tag: 16. August 1905. Nürnberg, Regensburg, München. Ende der 
Fahrt und Ziel: Schwabinger Friedhof auf der Freisinger Landstraße. 

§ 2. 

Jeder Kontrolleur erhält eine Spezialkarte für die gesamte Tour. 

§ 3 . 

Alles Nähere wird später bekannt gegeben. 


VII. Bewertung. 

§ »■ 

Die Bewertung der Wagen findet durch Punkte statt. Derjenige Wagen, welcher 
die geringste Punktzahl aufweist, wird Sieger. 

§ 2 . 

Bei der Schnelligkeitsprüfung der Wagen im Forstenrieder Park rechnet jede 
Minute Fahrzeit einen Punkt. Sekunden und Bruchteile von Sekunden werden als 
öOstel Punkte gewertet. Für die Fahrt auf den Kesselberg findet dieselbe Bewertung 
statL jedoch zählt die Fahrt doppelt. Die Gesamtleistung der Schnclligkcitsprüfung 
wird dargestellt durch die Summe dieser Resultate. 

Beispiel: Fahrt durch den Park in 8 Minuten 10 Sekunden = 8 '#/6o Punkte. 
Fahrt auf den Kesselberg in 14 Minuten 12 Sekunden = 14'2/bo Punkte. Demnach 
wäre das Gesamtresultat: 

C \ ('4;^X2)=36«Punkte. 

§ 3. 

Für die dreitägige Tourenleistung stellt die Ziffer 36 die rechnerische Grund- 
lage dar (vcrgl. V § 10). 

a) Für Reparaturen und irgendwelche Handleistungen an der Maschine 
sind auf der Fahrt pro Minute 1 Punkt zur Ziffer 36 zu addieren. 

b) Für das Auswechseln von Maschinenteilen (Ketten, Federn, Ventilen, 
Teilen an den Brems- und Kuppelungsvorrichtungen etc.) beim ersten Male 
pro Tag 10 Punkte, beim zweiten Male 15 Punkte, bei jedem weiteren Aus- 
wechseln 20 Punkte. Daneben kommt die Zeit der Reparatur in Anrechnung. 

c) Für Wassernachfüllen auf der Strecke außerdem beim ersten Male pro 
Tag 10, beim zweiten Male 15, bei jedem weiteren Nachfüllcn 20 Punkte, 
daneben die Zeitberechnung. 
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d) Bei Pneumatikdefekten außer der Zeitbewertung für Auswechseln 
des Schlauches 3, für Auswechseln des Mantels 6 I’unkte. Bei sonstigen 
Pneumatikdefekten wird nur die Zeit des Anhaltens gerechnet. 

§ 4 . 

Die Zeit der Reparatur resp. Handleistung an den abgeschlossenen Teilen der 
Maschine ist von dem Augenblick an zu bemessen, in welchem irgend welche Teile 
der die Maschine zusammensetzenden Mechanismen dem Auge bloßgelegt werden, 
bis zu dem Augenblick, in dem der Verschluß beendigt ist. 

Übliche Handleistungen, die dazu bestimmt sind, den Motor in Gang zu bringen 
(z. B. Prüfung des Benzinzulaufs zum Vergaser, Aufpumpen von Druck, Ankurbeln 
etc.) werden nicht berücksichtigt. 

Das Nachfüllen von Öl und Benzin oder anderer Betriebsstoffe (ausgenommen 
Kühlwasser) aus den im Wagen befindlichen Vorräten ist nicht zu berücksichtigen. 

§ 5 . 

Bequemlichkeit und äußere Ausstattung werden nach dem Urteil der Preisrichter mit 
Punkten von 1 — 36 bewertet, wobei 36 die beste Zensur darstellt, in folgender Weise: 

1) Polsterung, äußere Form, Lackierung, Laternen, Federung, Schutzvorrichtung 
gegen Regen, Wind, Staub u. s. w.: 14 Punkte. 

2) Unterbringung von Gepäck, Werkzeug und sonstigem Zubehör: 10 Punkte. 

3) Handlichkeit und leichte Zugänglichkeit der Maschine, Einfachheit in Bau 
und Konstruktion u, s. w.: 12 Punkte. 

§ ö- 

Die nach Maßgabe von § 2 und 3 erlangten Ziffern werden addiert; von der 
Summe ist das numerische Resultat des § 5 in Abzug zu bringen. Der mit der 
niedrigsten Ziffer bewertete Wagen gewinnt. Bei gleichen Ziffern entscheiden die 
Resultate der Schnelligkeitsprüfung. Bei weiteren etwa gleichen Resultaten ist die 
bessere Leistung in der Bergfahrt ausschlaggebend. 

§ 7. 

Bei zweifelhaften Fällen, die sich nach §1-6 dieses Artikels nicht beurteilen 
lassen, entscheidet das Preisrichterkollegium mit Stimmenmehrheit. 


VIII. Preise. 

Der mit der geringsten Punktzahl bewertete Wagen gewinnt den Herkomer- 
preis. Derselbe stellt ein von Prof. v. Herkoiner geschaffenes Kunstwerk aus edlen 
Metallen dar (im Werte von 10000 M.) und muß zweimal innerhalb dreier 
Jahre von derselben Person gewonnen werden. 

Die zweite und dritte Konkurrenz um den Herkomerpreis findet jeweils im Lande 
des Siegers statt unter Leitung desjenigen Qiibs, von welchem der Sieger genannt ist. 

Wird der Preis nach drei Konkurrenzen nicht zweimal von derselben Person 
gewonnen, so ist dieselbe im dritten Jahre unter die drei Sieger zu verlosen und gehl 
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in den dauernden Besitz des Gewinners über. Ferner erhält der Si^er jedes Jahr 
sein Porträt, welches als Brustbild von Prof. v. Herkomcr gemalt wird (Wert ca. 
10000 M.) 

Weitere Ehrenpreise für 1905: 

Erster Preis: Ehrengabe der Stadt München, dem siegenden Wagen (Wert: 
1000 M.). 

Zweiter Preis: Kunstwerk im Werte von 2000 M. (ausgeführt durch den Bildhauer 
V. Oohscn, gestiftet durch ein Mitglied des B. A. C), gegeben dem zweitbesten 
Wagen vom Bayer. Automobil-Club. 

Dritter Preis; Kunstgegenstand im Werte von 1200 M. (gestiftet von dem Verlage 
der Allgemeinen Automobil-Zeitung), gegeben dem drittbesten Wagen der Kon- 
kurrenz vom Bayer. Automobil-Cl ub. 

Vierter Preis: Kunstgegenstand ini Werte von 1000 M. (gestiftet von den Ver- 
einigten Benzinfabriken), gegeben dem viertbesten Wagen vom Bayer. Auto- 
mobi I-Club. 

Ferner erhalten diejenigen 10 Wagen, welche aus den sämtlichen Prüfungen der 
Konkurrenz mit der niedrigsten Punktzahl hervorgehen, je ein silbernes Erinnerungs- 
schild. 

Für einzelne Teile der Konkurrenz sind noch folgende Preise ausgesetzt: 

I. Ehrenpreis, gestiftet von Sr. Kgl. Floheit dem Prinzen Ludwig 
Ferdinand von Bayern (Gegenstand in Silber im Werte von 1000 M,), gi^eben 
vom Bayer. Automobil-Club demjenigen Tourenwagen, der in der Schnelligkeits- 
prüfung den kürzesten Gesamtdurchschnitt erzielt. (Sind die Leistungen mehrerer 
Wagen gleich, so entscheidet die kürzere Zeit in der Bergfahrt) 

II. Ehrenpreis (Gegenstand in Silber im Werte von 1000 M.), gegeben vom 
Deutschen Automobil-Club für die schönste und zwcckrnäHigste Wagenaus- 
stattung. 


IX. Anmeldungen und Reklamationen. 

§ L 

Die Konkurrenz ist offen für alle Mitglieder derjenigen Clubs, welche zu dem 
Deutschen Automobil-Club im Kartellverhältnis stehen, sowie in Deutschland für die 
Mitglieder des Deutschen Automobil-Verbandes, welche sich beim D. A. C oder B. A C. 
anmelden. Die Mitglieder der auswärtigen Kartell-Clubs melden durch ihr Clubsckretariat 
beim D. A. C an. Irgend eine Verantwortung für Einhaltung der Konkurrenzbe- 
dingungen haben die Clubs nicht zu übernehmen. Sie vermitteln lediglich die An- 
meldungen. 

§ 2 . 

Nennungen, Anfragen und Geldsendungen sind zu richten an das Sekretariat 
des Bayer. Automobil-Clubs, München, Schommerstraße 21, oder an das General- 
sekretariat des Deutschen Automobil-Clubs, Berlin, Leipziger Platz. 
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§ 3. 

Nennungsschluß 31. Mai 1Q05, 6 Uhr abends. 

Einsatz, welcher der Anmeldung beizufügen ist, 300 M. Ganz Reugeld. Nach- 
nennungen bei doppeltem Einsatz bis 31. Juli, abends 6 Uhr. 

Außerdem ist der in § 4 mitgeteilte Nennungsbogen auszufüllen und beizulegen. 

§ 4. 

Im Anmeldungsformular sind folgende Punkte zu beantworten : 

Angabe des Clubs, dem der Konkurrent angehört. 

Name und Adresse des Besitzers. 

Name des Fahrers. 

Fabrikfirma des Fahrzeuges. 

Betriebskraft 

Pferdestärke. 

Fabriknummer des Motors. 

Wagenform. 

Anzahl der Sitzplätze. 

Ferner hat jeder Fahrer den Nachweis zu führen, daß er gegen Haftpflicht ver- 
sichert ist 

§ 5. 

Die Einsätze werden für die Kosten der Veranstaltung verwendet. Überschüsse 
verfallen der Kasse des veranstaltenden Qubs. 

§ 6 . 

Wissentlich falsche Angaben haben Ausschluß der Konkurrenten von dem Wett- 
bewerb zur Folge. 

§ 7 . 

Proteste sind schriftlich (in deutscher, französischer oder englischer Sprache) ein- 
zureichen unter Beifügung von 100 M. innerhalb 24 Stunden nach der beanstandeten 
Handlung. Wird dem Proteste stattgegeben, so erfolgt Rückzahlung der 100 M., 
sonst verfallen dieselben der Rennkasse. 


§ 8. 

In allen zweifelhaften Fragen entscheidet das Rennreglement des Deutschen 
Automobil-Verbandes. 
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Propositionen für das Bleichröder-Rennen, 

veranstaltet vom Deutschen Automobil-Qub in Verbindung mit dem Bayerischen 

Automobil-Oub. 

§ 1. 

Das Bleichröder-Rennen findet in Verbindung mit der Schnelligkeitsprüfung der 
Herkomer-Konkurrenz am 12. und 13. August 1905 statt. 

§ 2 . 

Das Rennen zerfällt in zwei Prüfungen: 

1) Bergfahrt auf den Kcsselberg (7 km), 

2) Fahrt über 6 km im Forstenrieder Park. 

Die kürzeste Qesamtfahrzeit der beiden Prüfungen entscheidet den Sieg. 

§ 3. 

Das Rennen ist offen für Motorfahrzeuge aller Länder. 

§ 4. 

Höchstgewicht 1000 kg (bei Magnetzündung 1007 kg). Die Wagen müssen 
versehen sein mit zwei Sitzen, mindestens zwei Bremsen, von denen eine als Hand- 
bremse auf die Hinterräder wirkt, Rückwärtsbewegung, Auspuffrohr. 

§ 5 . 

Jeder Wagen ist im Rennen mit zwei Personen zu besetzen und an beiden 
Tagen von demselben Fahrer zu steuern. 

§ 6 - 

Die teilnehmenden Fahrzeuge haben sich einen Tag vor der Bergfahrt, am 
Freitag, den II. August, vormittags 10 Uhr, zum Abwiegen in München, Kohlstraße 2 
(ehern, schwere Reiterkaserne), einzufinden. 

Bei der Wage ist der Name des Fahrers und der mitfahrenden Person anzu- 
geben. Ferner hat jeder Fahrer den Nachweis zu führen, daß er gegen Haftpflicht 
versichert ist. 
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§ 7. 

Beide Rennen werden, sofern die Beteiligung an Fahrzeugen es gestattet, in drei 
Gruppen gefahren. 

1. Wagen bis zum Gewicht von 1000 kg (schwere Wagen), 

2. Wagen bis zum Gewicht von 650 kg (leichte Wagen), 

3. Wagen bis zum Gewicht von 400 kg (kleine Wagen). 

§ 8 - 

Die Wagen werden einzeln nacheinander gestartet. Jedes Fahrzeug gilt beim 
Start als abgegangen, sobald der Starter das Zeichen zur Abfahrt für dasselbe ge- 
geben hat. 

§ 9 - 

Die Zeitnahme wird auf dem Gipfel des Kesselberges 20 Minuten nach Abgang 
des letzten Konkurrenten vom Start fortgesetzt. Im Forstenrieder Park 10 Minuten. 
S|Mter eintreffeiide Fahrzeuge werden als aus dem Rennen ausgeschieden betrachtet. 

§ 10. 

Preise : 

Erster Preis 8000 M. in bar. 

Zweiter Preis 2000 M. in bar. 

§ 11. 

Nennungen bis 31. Juli 1905 abends 6 Uhr beim Generalsekretariat des Deutschen 
Automobil-Clubs, Berlin, Leipziger Platz, und beim Sekretariat des Bayerischen Auto- 
mobil-Clubs, München, Schommerstrafte 21. 

Einsatz 300 M.. der bei der Nennung zu erlegen ist Ganz Reugeld. 

§ 12. 

Acht Tage vor dem Rennen werden besondere Vorschriften für Probefahrten 
auf der Kcsselbergstraße erlassen werden. Nichtbefolgung dieser Vorschriften kann 
die Ausschließung der Konkurrenten vom Rennen nach sich ziehen. 

§ 13. 

ln zweifelhaften Fällen entscheidet das Rennreglement des Deutschen Auto- 
mobil-Verbandes. 

§ 14. 

Ändenmgen und Ergänzungen behält sich die Rennleitimg des Bleichröder- 
Rennens vor. 
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Drr Abschnin ».Dir rtchnischc AutumobillMcratur“ und das darauffolgende ,, Namen« und Sachverzeichnis 
vom (echntschen Teil“ des Jahrbuchs stehen in einem direkten Zusammenhang, da sie gemeinsam auf Ausarbeitungen 
betreffend die Automobil* und Motorboot-Industrie hinwetsen, welche entweder in dem Buche selbst oiler in der 
Zeitschriflenliteratur des Jahres 1004 enthalten sind. 

Bezüglich der Druckanordnung der beiden Abschnitte ist folgendes zu bemerken: Die Worte, welche 
im Namen- und Sachverzeichnis mit Bindestrich dazwischen aufgeführl sind, gelten auch für den Literaturartikel und 
sind in demselben nicht nochmals wiederholt. Die einzelnen Literaturbesprechungen in dem Aufsatz ^.Die technische 
Automobilhteratur“ sind numeriert, die Nummern hinter dem fettgedruckten Namen bedeuten die Nummer der 
Lileraturbesprechung fz. B. die hinter dem Wort ..Aachener Stahlwarenfabrik“ enthaltene No. 32 weist hin auf die 
auf Seile 4SI enthaltene Besprechung No. 32 ..Krankfurtcr Automobil- Ausstellung"!. 

Die berücksichtigten Zeitschriften und die Abkürzungen derselben stehen auf Seite S06. 


Aachener Htahlwarenfabrlk ; 32. | 5. Edison • Akkumulatoren. L’Aut. 1904. 


1. Neuerungen der Aachener Stahlwaren- 
fabrik. Ä. A. Z. 1904. Bd. 2. No. 42. Es 
werden mehrere neue Motorc, sowohl Wa- 
gen- wie Zweiradmotore beschrieben, die 
sich besonders durch ihre Einfachheit und 
Billigkeit ausreichnen. 

A. B. A. M. Ktfln: 21. 210. 

Abellle: 16H. 

A. 0. A. P.: 214. 

Aehse: 

2. Simonsche Federachse. Aut. Car, Vol. 12. 
No. 446. Zwei entgegengesetzt gewundene 
Spiralfedern übertragen oie Kraft, die eine 
fiir Rückgang, die andere für Vorwärtsgang. 

Ader: 321. 

Adler; 32. 42. 

Aiglon : 287. 

Akknmalator : 

3. Behandlung der Akkumulatorcnbatlerie. 
Aut. Rrv. 10. No. /. Erörterung der Ur- 
sachen, die eine Störung des Funktionierens 
nach sich ziehen können. Mittel zur Hebung 
dieser Störungen. 

4. Edison-Akkumulator, t'r. Aut. Jahrg. 9. 
No. 7. Versuchswerte von Hibbert in 
London. 

Jahrbuch der Automobil- und Motorlioot-liidustric. 


Juhre. 2. No. /5 u. 18. Von A. Heinz. Der 
Verßsser sagt auf Orund von Versuchen, 
daß der von Edison beschrittene Weg viel- 
leicht der richtige wäre, daß aber durch 
seinen Akkumulator das Problem für das 
Automobil , besonders was Gewicht und 
Raumbedarf angeht, noch nicht gelöst wäre. 

6. Edison-Batterie. /!«/. Krv. Vot. 10. No. 5. 
Konstniktionseinzelheiten der Batterie. Ver- 
siiclisresultate von Hospitalicr. Nach den- 
selben ist die Batterie dem gewöhnlichen 
Bleiakkiimulator bei sehr hohen Entlade- 
strömen an Kapazität überlegen, nicht da- 
gegen bei geringen und mittleren Strömen. 

7. Edison-Batterie. Aut. Afft'. P<>/. //. No. 16. 
Vorfrag auf dem Internationalen Elektrizi- 
tätskongreß. Es werden die verschie- 
denen Verbessernngen hervorgehoben, die 
der Akkumulator erfahren. Außerdem sind 
einige Beispiele angeführt, wo der Wir- 
kungsgrad sich zwischen 45 und 5Ü bewerte. 

8. Edison -Jungner- Akkumulator. Mot.- 
14'ngrn No. 7. Der Edisonakkumulator, 
an welchen Jungner wohl mindestens 
ebensoviel Anrecht hat, stellt nicht das 
Wundergebilde amerik.mischer Phantasie 
dar, wie man nach den amerikanischen 
Zeitungsberichten glauben könnte. Er hat 
aber einwandfreien englischen Versuchs- 
ergebnissen zufolge den bekannten Systemen 

31 
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gegenüber doch den außerordentlichen Vor- 
zug hoher Ueberlastbarkeit voraus, selbst 
dauernde Kurzschlüsse stören nicht den Zu- 
sammenhang von Masse und Plattengerüst. 
Für den Traktionsakkumulator ist hier also 
vielleicht schon eine brauchbare Form ge- 
funden. Der Artikel schließt mit einem 
Ausblick auf die Zukunft des Elektromobils. 

9. Lithanode-Akkumulator. Aut. Car. Vol. !3. 

No. 461. Versuchsergebnisse eines solchen 
Akkumulators. Selbst eine sehr hohe Ent- 
ladestromstärke (5 Amp.) hinterließ keine 
nachteiligen Spuren. I 

10. Schmitt-Akkumulator. L'Aut. No. 36. Der 
Akkumulator benutzt auch Blei als aktives 
Material, die Anbringung desselben geschieht 
jedoch in der Weise, daß das Blei in per- 
forierten Röhren lie^. 

Anlaßkarbel : 

11. Anlaßkurbel. Aut. Car. Vol. 12. No. 431. \ 
Der Apparat besteht aus zwei Sperrrädern, in 
das erste greift die Anlaßkurbel mit einem 
Sperrzahn ein, während das andere als 

< eigentliches Sperrrad wirkt. Es ist hiermit 
möglich, den Motor gegen Kompression 
uno Vorzündung anzudrehen. 

12. Automatische Andrehvorrichtung von Le- 
male. L’Aut. 1904. Jahrg. 2.' No. 18. Die i 
Vorrichtung besteht aus einer Spiralfeder, 
die mit einem Ende an der Hülse befestigt 
ist. Die Zwischenwelle ist gegen Drehung 
in verkehrter Richtung durch eine Klinke 
gesperrt. Durch die Bewegung, die die | 
Feder herA'orbringl, wird eine Mutter auf der 
Zwischenwelle verschoben, die zuletzt die j 
Kupplung zwischen Motor- und Zwischen- i 
welle einrückt. 

Argns: ItMk 

Argyle: 4:1. 

Ariel: S4. 

Aster: 4S. 27s. 

Auspnfflopr: 

13. Auspufftopf. Aut. Car. Vol. 12. No. 447. ' 

Erklärung der Wirkung desselben, Unver- I 
meidbarkeit des großen Rückdnickes auf den I 
Kolben, wenn der Auspuff überhaupt den 
Lärm verhindern soll. ^ 

14. Auspufftopf Bauart Clume. L'Aut. No. 4L ' 
Der Dämpfer besteht im Prinzip aus 3 kugel- I 
förmigen Gehäusen, die nacheinander I 
passiert werden müssen, und einem cylin- ' 
drischen Gefäß, das diese Kugeln einschließl I 
und in welches die Gase zuletzt gelangen. 


15. Schalldämpfung. Aut. IF'. Jahrg. 2. No. 23. 
Erklärung aer Wirkung der Scnalldätnpfer 
unter Berücksichtigung eines mit Asbest aus- 
gekleideten Dämpfers von Panhard. 


AoHNtellung: H4. 1‘39. 144. 147. lös. IÖ9. 2&4. 

2ö<i. 2itB. .300. .301. .300. 

16. Ausstellung Frankfurt a. M. A. A. 7.. 
Jahrg. 5. No. 14. Benz -Parsifal- Wagen, 

Horch-, N.A.O.-, de Dietrich-Wagen etc. 
An Motoren ist zu bemerken der Fafnir- 
Motor, an Pneumatiks der Peters Union- 
Reifen mit Stollen gegen das seitliche Gleiten. 

17. Ausstellung für Spiritusverwertung. Aut. 
W. Jahrg. 2. No. 18. Überblick über die aus- 
gestellten Gegenstände, namentlich Auto- 
mobile. 

IS. Ausstellung in der Agricultural Hall. Aut. 
Car. Vol. 12. No. 440. Beschreibung; der 
hervorr^endsten Typen. Mercedes, Tony 
Huber, Coronet, Panhard etc. etc. Vergaser 
Bauart Brooke. Geschwindigkeit^etriebe 
von Huttun. Leichte Wagen von Peugeot, 
Richardson, Mercury Simplex, SpeedwelT etc 

19. Ausstellung in der Agriailtural Hall. Aut. 
Car. Vol. 12. No. 441. Lastwagen von Ley- 
land, Mann, Howard etc Die meisten Last- 
wagen werden mit Dampf betrieben. Elek- 
trische Wagen des London Electromobile 
Syndicate. Pneumatiks von Dunlop etc. 

20. Ausstellung fn der „Agricultural Hall“. 
ChauJJ. No. 174. Darstellung des Hution- 
Wagens, Wagen der Liddeley Motor Co., 
Lastw.agen Bauart Savage mit aiifklappbarein 
Wagenkasten. 

21. Automobilaiisstelliing Frankfurt. A. A. Z. 
Jahrg. 5. No. /5 u. 16. Rcx-Simplex-Wagen. 
Von Pneumatikfabriken werden die Han- 
noversche üummikamm-Co., die Frankfurter 
Ouinmiwarenfabrik und Harburg-Wien er- 
wähnt. Wagen der allgemeinen Betriebs- 
A.-O. für Motorfahrzeuge (System Krieger). 

22. Aiitoiiiobilausstellung Frankfurt. Raa-M. 
No. 670, 67t, 072 u. 674. .Materialausstellung 
von Gnison, Krupp, Bischof etc. Automobile 
von Daimler, Benz, Opel etc. Pneumatiks 
von Continental, Dunlop, Gummiwerke 
Oberspree, Excelsior, Louis Peter, Michelin. 
Zündung von Ernst Eisemann. Akkumula- 
toren der verschiedensten Firmen. Zündung 
von Bosch. Ferner kleinere Automobiltcile, 
wie l.alenien, Benziiibehälter etc. 

23. Autoniobilausstellung Frankfurt. Rad-M. 
No. 677 II. 67S. Konstruktionen und kritische 
Betrachtungen über die ausgestellten Motor- 
w'.agen, Daimler, Dürkopp und Helios. 
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EJenzinwagen und Elektromobil von Oebr. 
Stoewer Stettin, Beckniann, Hreslaii. Auto- 
mobil, System Maurer, der Motorfahrzeug- 
fabrik Union. 

24. Automobilen auf der Ausstellung in St. 
Louis. Aut. Rev. 1904. Vot. //. No. 5. Au Her 
den amerikanischen Wagen sind hauptsäch- 
lich französische Wagen vertreten. Be- 
schreibung von einigen neuen und weniger 
bekannten Wagen. 

25. Bemerkenswerte Neuheiten der Londoner 
Ausstellung. Aut. Car. Vot. 12. No. 436. 
Zusammengefaßte Darstellungder Neuheiten. 
Mehreylindermotoren, automatische Vergaser, 
und die Fortschritte der magnetelektrischen 
Zündung sind bemerkenswert Bei der Küh- 
lung ist man geneigt, das Thermosiphon- 
prinzip mehr zu verwenden. 

26. Die Leipziger Ausstellung. /t.zt.Z. 1904. 
Hd. 2. No. 43, 44 u. 45. Bemerkenswerte 
Neuerungen werden im einzelnen beschrie- 
ben, sowohl diejenigen in Wagen, Motor- 
rädern und Pneumatiks. Bemerkenswert ist 
der Reifen der Firma Polack in Walters- 
hausen, der entstehende Löcher von selbst 
wieder dichtet. 

27. Eindrücke vom Pariser Salon. Rad-M. 
No. 660. Kritische Erörterung über Renard’s 
Automobilzug und Oleitschutzvorrichtungen. 

28. Einzelheiten vom Pariser Salon. Aut. 

W. Jahrg. 2. No. 2. Darstellung des sechs- 
räderigen Wagens von Janvier und des 
Renardschen Automobilzuges. 

29. Einzelheiten vom Pariser Salon. Aut. 

W'. Jahrg. 2. No. 5, 6 u. 7. Einzelheiten 
von Getrieben, Bremsen, Cylinder und an- 
derem; dieselben stellen im allgemeinen 
Nornialkonstniktionen dar. Rahmen von 

Renault, Peugeot, Benz, Menriod etc. Die 
französischen Firmen verwenden meistens 
noch den armierten Holzrahmen. 

30. Einzelheiten vom Pariser Salon. Aut. 

W'. Jahrg. 2. No. 9. Oleitschutzvorrichtungen 
für Pneumatiks; Zündkerzen. Vollständig 
neu ist die Anordnung von Ollivier, wo der 
Unterbrecher im Cylinder liegt und als Ab- 
reißhebel dient. 

31. Elektrische Teile auf der Kristall(>alasl- 
Ausstellung. Aut. Car. Vot. !2. No. 437. 
Verschiedene Verbesserungen an Akkumu- 
latoren, so ist eine Schutzvorrichtung für 
die Kontakte gegen Säure zu finden; die 
Magnetapparate zeigen keine wesentlichen 
Veränderungen. 

32. Frankfurter Automobil-Ausstellung. /l«f. VC. 

Jahrg. 2. No. 14 u. 15. Wagen von Benz, Adler, 
Dürkopp, Opel, N. A.O. u.s. w. Einzelheiten 


der Fafnir-Motoren. Wagen von Helios, 
Mors, Clement-Bayard u. s. w. Zweitakt- 
motoren von Söhnlein und Körting. Ver- 
schiedene Pneumatiks. 

33. Frankfurter Automobilausstellung, hahrz. 
IW4. No. 287 288, 289, 290, 29t, 292. 
Kurze Beschreibung <^r Fabrikate aller aus- 
stellenden Firmen. Es sind hauptsächlich 
die Verändeningen gegen vorjährige Kon- 
struktionen hervorgenoben. 

34. Führer durch die Londoner Ausstellung 
j der Fabrikanten. Aut. Car. Vot. 12. No. 434. 
I Kurzer Bericht über die einzelnen aus- 
stellenden Firmen mit Erwähnung der be- 
sonderen Kennzeichen ihrer Fabrikate. In 
No. 435 eingehende Darstellung sämtlicher 
Ausstellungsobjekte. 

35. Konkurrenzen auf dem Pariser Salon. 
f 'r. Aut. Jahrg. 9. No. 3. Bericht über Wett- 
bewerbe von Pneumatikpumpen, automa- 
tischen Anlaßvorrichtungen, Karburatoren 
etc. Vergaser von üautreau. De Retz, Dec, 
Sthenos etc. Versuchsrcsultate. 

36. Kristallpalast-Ausstellung. Engin. No. 10. 
Konstruktionseinzelheitcn verschiedener aus- 
gestellt gewesener Motorwagen. 

37. Leipziger Ausstellung. Fahrz. 1904. No. 
3i8. 319. 320. 321.322. Kurze Beschreibung 
der Fabrikate, die von den einzelnen Firmen 
ausgestellt sind. 

I 38. Motore und mechanische Teile auf der 
i Chicagoer Ausstellung. Aut. Rrv. Po/. tO. 
I No. 7 u. 8. Mitteilungen über einzelne be- 
sonders bemerkenswerte Neuerungen: Mit- 
chell, Wood, Thor, White, Marble -Swift, 
Austin, Standard etc. 

39. New Yo/key Ausstellung. Aut. Rrv. Vot. 10. 
I No. 4 u. 5. Übersicht über die ausgestellten 

Wagen; Darracq, Panhard u. Levassor etc. 
Oldsmobile, Haynes-Apperson. Elektrische 
Wagen, Bauart Studebaker. Danipfwagen 
von White, Peerless, und Winton-Wagen. 
Motoren der General -Electric -Company, 
Pneumatiks, Zünder etc. in den verschie- 
densten Aiisfühningen. 

40. Pariser Salon. A. A. 7.. Jahrg. 5. No. I. 

I Allgemeines Bild der Ausstellung. Überblick 
I über die einzelnen ausgestellten Gegenstände 
i und ihre Fortschritte. Bei den Motoren ist 

die Vorherrschaft des stehenden Viereylinders 
mit gesteuertem V'entil beachtenswert. Als 
Köhler tritt der Bienenkorbkühler, als Zün- 
dung die magnetelektrische in den Vorder- 
grund. Bemerkungen über den fast durch- 
weg verwendeten Stahlrahnien. Kurze Be- 
schreibung des Renardschen Automobilzuges 
und eines Mercedes-Wagens. Daran an- 
31 * 
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schließend mehrere andere Systeme, Benz, 
Opel, Darracq etc. 

41. Pariser Salon. Forts. A. A. Z. Jahre. 5. No. 2 
11.3. Ausgestellte Pneumatiks mit Qieitschutz- 
vorrichtung. Einzelne Wagen : Renault (ein- 
gehend), Oement-Bayard etc. Als besonders 
merkwürdig ist der Motor ohne Kurbel und 
Schubstange anzusehen. Zweitaktmotor 
Hardt ohne Ventile. Serpollet-Dampfwagen. 
Beschreibung einer Reihe von Motorrädern, 
unter anderem des Knap-Rades mit Zahn- 
radübertragung. 

42. Pariser &lon. Schluß. A. A. Z.Jahrg.5. 
No. 4. de Dion-, Richard Brasier- und 
Adler-Wagen. 

43. Pariser Salon. Rail-Al. No. 658 u. 659. 
Fabrikate von Peugeot, Aster, Clement etc., 
sowohl W^en wie Fahrräder. Longuemare- 
Vergaser. Deutsche und englische Aussteller. 
Mercedes, Benz, Opel, de Dietrich etc. Pneu- 
matiks System Continental. Argyle-Wagen. 

44. Pariser Salon. Rad-M. No. 6<)3. Einiges 
über gemischten Betrieb (Benzin und Dy- 
namo). Bootsmotor, Bauart Wolverine, Zwei- 
taktmotoren. 

45. „Salon" 1903. Aul. 14'. Jahrg. 2. No. 4. 
Kritik mehrerer Neuheiten, Automobilzug 
Renard, Remilier- und Zündvorrichtungen, 
Motor mit Selbstzündung, Bauart Canneval. 
u. s. w. 

46. Voiturettes auf der Kristallpalast -Aus- 
stellung. Aut. Car. Vot. 12. No. 436 u. 437. 
Kurze Beschreibung mehrerer wenig kost- 
spieliger Wagen, Vulcan-Wagen, Beaufort, 
wolseley, Speedwell, Swift etc. 

47. Wiener Automobilausstellun.g. A. A. Z. 
Jahrg. 5. No. IS. Allgemeine Uoersicht über 
die einzelnen Fabnkate. 

AhsUb: 38. 

Automobil; löl. 

48. Amerikanische Aulomobiltypen. /I. A. Z. 
Jahrg. 5. No. 8. Darstellung der bekanntesten 
amerikanischen Typen in schematischen 
Skizzen. 

49. Automobil Bayard. Prallt. Masrh. Konntr. 
Jahrg. 37. No. 5. Darstellung der Einzcl- 
konstniktion. Chassis, Motorregulierung, 
Zündung etc. 

50. Automobil Herald. l.’Aut. No. 38. Ein- 

f eilende Darstellung der verschiedenen 
vpen, 2-cylinder lO-pferdig und 4H'ylinder 
l4-pfcrdig. Die beiden Typen unterscheiden 
sich in Jer Chassisform. 

51. Automobil Passy-Tellier. L’Aut. No. 45. 
Einzelheiten des Wagens, Steuerung, Oe- 
schwindigkeitsgetriebe, Kupplung etc. 


I 5Z Automobile und Zubehör zu Chicago. 
Aut. Rrv. VoL 10. No. 7 u. 8. Kurze Be- 
sprechung sämtlicher ausgestellter Fabri- 
kate. Auf Einzelheiten wird besonders hin- 
gewiesen. 

53. Automobilkonstruktion. Von Dolnar. 
Am. Mach. No. 9. Mitteilungen über die 
Herstellung von Weißmetallfutfem in Lagern, 
Cylindem und Stangenköpfen der ölds- 
mobile-Motoren. 

54. Automobilkonstniktion. Von Dolnar. Forts. 
Am. Mach. No. 10. Bearbeitung der Kur- 
belwellen und Zusammenbau des Olds- 
mobile-Motors. 

55. Automobilphaethon. Fahrz. 1904. No.294 
Erläuterung eines Planes für ein Automobil, 

! der von dem technischen Bureau T. Oolde, 
Reiiss, versandt wird. 

56. Automobilzug Renard. f-'r. Aut. Jahr^. 9. 
No. I. Verfasser verwirft das Kraftuber- 
tragungsprinzip des Zuges wegen der vielen 
beweghclien Teile und gibt der Kraftver- 

I tciliing durch Elektrizität den Vorzug. 

‘ 57. Automobilzug System Renard. /^raht. 

' Masch. Konstr. Jahrg. 37, No. 7. Schema 

I und Erklärung der Steuerung des Automobil- 
zuges. Verfasser hält diese Art der Kraft- 
übertragung der elektrischen überlegen. 

58. Benz-Parsifal. Aut. Rrv. Vol. !0. No. 21. 
Einzelheiten des Zweicylinderwagens. 

59. Berna-Automobil. Prahl. Masch. Konstr. 
Jahrg. 37. No. 3. Einzelheiten des Wagens. 
Die Regulierung des Motors erfolgt durch 
das EinTaßventiL das bei geringer ^lastung 

i erst spät geöffnet, infolgedessen wenig 
Brennstoff angesau^ wird. 

60. Britische Oordon-Bennet -Wagen. Aut. 
Car. Vot. 12. No. 429 u. 430. Darstellung 
des Hutton-Wagens unter besonderer Be- 
rücksichtigung des patentierten Oeschwindig- 
keitsgetriebes. 

I 61. Brouhot-Wagen 1904. L' Aut. 1904. Jahrg.2. 
No. 22. Beschreibung des Wagens, der in 
seinen Einzelheiten von der normalen Aus- 
führung wenig abweicht. 

62. Burlington -Wagen. Aut. Car. Vol. 12. 
No. 430. Der W^gen zeigt im allgemeinen 
die normale Ausführung, beim Motor sind 
indessen je zwei Cylinder von einem großen 
kiipfernen Kühlmantel umgeben. 

63. Chassis Charron, Girardot & Voigt, 1904. 
l.'.Aat. 1904. Jahrg. 2. No. 17. Von den Wagen 

I des HausesCharfon, Qirardotft Voigt werden 

) besonders die 25 I^-Wagen hervorgehoben. 

' f>4. Chassis „Motobloc“. 1/ Aut. 1904. Jahrg.2. 
No. 19. Beschreibung des Wagens, dessen 
.Motor in schräger läge auf dem Wagen 
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atiKebrachl und mit dem ganzen Oe- 
trieW als eine Qnippe hergestellt ist, so daß 
das ganze auf einmal abgenommen werden 
kann. 

65. Clement-Bayard-Wagen. t'r. Aut.Jahrg. 9. 
No. 32, 33, 34. Eingehende Beschreibung 
des Wagens und Darstellung der sämtlichen 
Einzelheiten. 

66. Clement-Talbot-Wagen. Aut. Car. Vot. 12. 
No. 454. Vot. 13. No. 455, 456. Eingehende 
Beschreibung der Wagen. Die verschieden 
starken Typen zeigen in ihrer Durchbildung 
nur geringe Abweichungen. 

67. Crossley-Wagen. A. A. Z.Jahrg. 5. No. 6. 
.Merkwürdig ist der Vergaser, bei dem die 
Luftzufuhr zum Zerstäubungsraum durch 
einen auf Quecksilber schwimmenden Kolben 
geregelt wird. 

68. Crossley-Wagen. Aut. Car. Vol. 12. No. 432 
u. 434. Das Bemerkenswerteste an dem 
Wagen ist der Quecksilbervergaser. Einzel- 
heiten des Motors und des Vergasers. 

66. 28 HP Daimler-Wagen. Aut. Car. Vol. 
13. No. 458, 459, 460. Eingehende Ete- 
schreibung des Wagens. Die Einzelheiten 
weichen nicht sonderlich von den bekannten 
Formen ab. 

70. Decauville-Wagen. A. A. 7.. 1904. Bit. 2. 
No. 32. Eingehende Beschreibung des 
Wagens, der besondere Merkmale nicht auf- 
weist und sich nur durch gut durchdachte 
Konstruktion und gute Ausführung aus- 
zeichnet. 

71. De Dietrich-Wagen. A. A. 7. Jnhrg\ 5. 
No. 16. Beschreibung des nach System Tur- 
cat-Mery gebauten Wagens in allen Einzel- 
heiten. 

72. Dennis-Wagen. Aut. Car. Vol. 12. No. 447. 
Als besondere Neuheit ist das ^hncckengc- 
triebe hervorzuheben, das an Stelle des Kegel- 
radantriebes der I linterradachse getreten ist. 

7X Der Orlow-Tourenw.agen. Aut. Ktv. 1904. 
Vot. U. No. 5. Eingehende Beschreibung. 
Hauptmerkmal ist der 2-cylindrigc liegemie 
Motor mit gegenüberliegenden C^lindern, 
dessen Kurbelwelle par.-ulel zur Radachse 
liegt, so daß durch die Massenbewegung 
kein Drehmoment in den Wagen kommt. 

74. Der 1905 Thomas-Wagen. .4«/. Hrv. 1904. 
Vot. II. No. 14. Eingehende Beschreibung 
des Wagens in allen Einzelheiten an Hand 
von Abbildungen. An besonderen Kenn- 
zeichen weist er nur die seitliche Einsteig- 
öffnung auf. 

75. Die Aiitomobiltechnik im Jahre 1904. Von 
Pfitzner. Dinghr No. 27. Allgemeine Er- 


örterungen über die Fortschritte im Motor- 
wagenbau. 

76. Die Automobiltechnik im Jahre 1904. Von 
IMitzner. Forts. Dingirr No. 31. Renn- 
wagen und Tourenwagen verschiedener 
Fabriken. 

77. Die Automobiltechnik im Jahre 1904. Von 
Pfitzner. Forts. Dingirr No. 32. Motor-Last- 
wagen. 

78. Die Fortschritte des Automobilismus im 
Jahre 1903. Von Drouin. üi‘nir av. No. 3. 
4. 5. 7 u. 8. Die Motoren. Kolben- und 
Tangentialdrücke bei Verwendung von 1 — 12 
Cylindem. Darstellung der Konstruktions- 
einzelheitcn von ausgestellten Motoren. 
Motor von P. Lambert. Motor mit verän- 
derlicher Einströmung und gleichbleibendem 
Druck von Söderteige. Regelventilc und an- 
dere Steuemngsteile. Verschiedene Bauarten 
von Vergasern und Zündvorrichtungen. Ge- 
triebe für Oeschwindigkeitswechsel. Räder-_ 
antriebe. Bremsen. Wagengestelle. Räder.’ 
Vergleich zwischen Kraftwagen mit rein 
elektrische^) Antrieb und mit gemischtem 
Antrieb. Übersicht über die bemerkens- 
wertesten Probefahrten mit Motorwagen und 
ihre Ergebnisse im Jahre 1903. 

79. Die Weltausstellung in St. Louis 1904. 
ülasrr No. 36. Die Wagen der Daimler- 
Motorengesellschaft, Cannstatt. 18- und 24- 
pferdiger Wagen für Vergnügungsfahrten 
und 60-pferdiger Rennwagen. 

80. Dreicyhnder^homas-Touren wagen. Aul. 
Kiv. Vol. 10. No. !. Beschreibung des Wa- 
gens in seinen sämtlichen Detaus, die im 
allgemeinen wie üblich ausgeführt sind. 

81. Duryea-Wagen. Aul. Kr\'. Vol. 10. No. 12. 
Eingehende Beschreibung des Wagens. Der 
Motor ist liegend angeordnet, das Qe- 
schwiiidigkeitsgetriebe hegt vollkommen im 
Schwungrade. Auch sonst zeigt der Wagen 
manche Besonderheiten. 

82. Dyke-Britton-Wagen. Aut. Brv. Vol. 10. 
No. 25. Als Besonderheit ist hervorzuheben, 
daß der Wagen zum Aiifset/en der ver- 
schiedensten Wagenkasten geeignet ist. Die 
übrigen Einzelheiten sind mie dargestellt. 

83. Elinore-Wagen „Pathfinder“. Aut. Rn’. 
1904. Vol. //. No. !7. Eingehende Be- 
schreibung. Bemerkenswert ist die Ver- 
wendung eines Zweitaktmotors. 

84. Englische Wagen auf der Kristallpalast- 
ausstellung. Rail-M. No. 668. Automobile, 
Bauart Crossley, Ariel- und Napierwagen. 
Bei dem erstcren ist der Vergaser mit Queck- 
silberregulierung der Ziisatzhift bemerkens- 
wert, die letztere Firma stellt einen sechs- 
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cylindrigen Wagen und einen ebensolchen 
Bootsmotor aus. 

85. Fahrwiderstand von Automobilen. Aut. W. 
Jahrg. 2. No. 25. Theoretische Erörterung der 
verschiedenen in Betracht kommenden Fälle 
und Oröflen. Graphische Darstellung des 
starken Anwachsens der Maschinenleistung 
mit Steigerung der Geschwindigkeit. 

86. Fiat-Vi^gen. A. A. 7,. Jahrv. 5. No. 22. 
Einzelheiten der im Gordon-Bennet-Rennen 
vertretenen Fabrikate. 

87. Rat -Wagen, t'r. Aut. Jahrp. <J. No. I. 
Kurze Darstellung der Einzelheiten, deren 
bemerkenswerteste die Zündung ist, indem 
sie bei Veränderung der Tourenzahl auto- 
matisch verstellt wird. 

88. Französische Automobil-Konstruktionen. 
l'rakt. Musch. Konstr. Jahrg. 37. No. 6. Be- 
schreibung des „Motoblo?', Vergaser von 
George lochard, Automobile von l’anhard 
u. Levassor mit aem Krebs-Vergaser, Chassis 
von Renault. 

89. Germain-Standard-Wagen. Aut. Car. Vol. 
12. No. 432. Kurze Beschreibungdes Wagens. 
Der Motor ist mit der Eisemann-Zündung für 
Viereylinder ausgerüstet. 

90. Gladiatorwagen 1904. l.' Aut. No. 42. Ein- 

gehende Darstellung der Type mit Chassis, 
Geschwindigkeitsgetricbe, Kupplung etc. 

91. Hutton-Wagen. Engng. No. 26. 20-pfer- 
diger Benzinmotoru'ageii, besonders bemer- 
kenswert dadurch, daß der Schalthebel für 
den Geschwindigkeitswechsel und der Brcins- 
hebel im Steuerrad angeordnet sind. Einzel- 
heiten des Motors und des Getriebes. 

92. Konstruktion der Gordon-Bennet-Wagen. 
Von Conrad. Mot.-U'agrn No. IS. Es ist 
eine in Laien-, aber auch in Techniker- 
kreisen verbreitete irrige Anschauung, daß 
man einen Rennwagen nur für ein Rennen 
hauen kann. Tatsächlich käme hierbei 
Bmchgefahr, sowie Abnützung in Frage. 
Erstere ist nach 1000 km nicht kleiner als 
nach 2000, muß also überhaupt ausge- 
schlossen werden. Letztere kommt seit 
Einführung der Kugellager wenig in Frage. 
Bremsung und Kupplung müssen natürlich 
sehr vorsichtig bedient werden. Thery 
(Brasier) brachte beim Rennen den experi- 
mentellen Nachweis, daß Luftkühlung auch 
ohne Ventilator genügt. Es wird nun die 
Panhard-Kühliing besprochen, da ein I’an- 
hard in Homburg anwesend war. Die 
Chancen der Panhards bei verbesserter 
Kühlung werden richtig vorausgesagt. Für 
die weitere Verbesseniiig der Koiistriiklion 
wenlen nun Fingerzeige gegeben : Nicht 


’ zu großer Hub, genügende Tourenzahl, 
starke Kühlung. Die relative Wertlosigkeit 
I der Rennen wird betont. 

93. Konstruktionsprinzipien der französischen 
Automobiltechnik. Von A. Riebe. Mot.-W'an'u 
No. I, Der Autor gibt eine Liebersicht über 
die wichtigsten Konstrukb'onsprinzipien, ins- 
besondere der Rauverhältnisse bei Vernieh- 

I rung der Cylinderzahl. Er weist nach, daß 
die starke Entwickelung der französischen 
I Autoniobilindustrie, die bei anderen Indus- 
trieen sonst meist zur Gleichartigkeit und 
I Gleichwertigkeit des erzeugten Fabrikats 
I führt, in diesem Sonderfalle noch manches 
Minderwertige bestehen ließ, weil die Nach- 
I frage so groß ist, daß das Angebot selbst 
nicht ganz vollwertiger Fabriwte berück- 
I sichtigt werden muß. 

94. Lehren des Gordon-Bennet- Rennens von 
M. R. Zechlin. M. M. V. 1904. Heft 16. Der 
Vortragende gibt an Hand der verschiedenen 
Rennen ein Bild der Entwickelung der Renn- 
wagen und ihrer Motore. 

95. Leistungen moderner Wagen, Frankfurter 
Bahnrennen. M. Af. K 1904. Heft 17. Im 
Anschluß an die Rennen in Frankfurt wird 
der Richard Brasier- Rennwagen in seinen 
sämtlichen Einzelheiten beschrieben. Be- 
merkenswert ist der Vergaser mit 2 Brenn- 
stoffdüsen. 

96. ,.Loconiobile“-Tourenwagen. Aut. Rrv. 
Vol.lO. No.l6u.l7. Einzelheiten des Wagens. 

97. M. M.-Wagen. Aut. VC. Jah^. 2. No. 40. 
Darstellung der Einzelheiten dieses Wagens. 
Dieselben zeigen im allgemeinen die Normal- 
ausführung. 

, 98. Martini-w.igen von Knick. A. A. 7. 1904. 
j Hri. 2. No. 37. Beschreibung der Wagen, 
I die besonders als Tourenwagen von 16 bis 
! 20 PS hers'orr.ngend sind. 

; 'Z9. Mercedes-Siniplex 1904. ,4. ,4. 7. Jahrg. 5. 
! No. 9. Eingehende Beschreibung des Wagens 
, unter besonderer Berücksichtigung der mc- 
I chanischen ITetails. 

100. Mercedes-Simplex-Wagen 1904. Fahre. 
I 1904. No. 2S6. Beschreibung des Wagens, 
der im großen und ganzen die bekannten 
Konstruktionen aufweist. 

! 101. Minenawagen 1904. L'Aut. 1904. Jahrg. 2. 
No. 14. Beschreibung des Wagens der sich 
hauptsächlich durch seinen 3<;ylinder-Mo- 
tor von anderen Wagen iinterscheidet. 

102. Mors- Automobil. I’rakl. Masch. Konstr. 
Jahrg. 37. No. 13. Darstellung der Einzcl- 
! beiten. Vergaser, Zündung, Kupplung etc. 
. 103. Mors-Wagen PXM. I.' Aal. 1904. Jahrg. 2. 
No. 23. Eingehende Beschreibung des 
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Wagens. Derselbe weist am Karburator, ! 
an Zündung und Regulieren des Motors ! 
bemerkenswerte Neuerungen auf. Letzteres 
geschieht durch Drosseln der Brennstoff- 
zufiihr zum Karburator, die mit Hand- und 
Fußhebel vorgenommen werden kann. 

UM. Mors-Wagen. C.hauff. No. I7(>. Beschrei- 
bung desselben. Karburator mit Luftregu- 
lierung, Zündung, (ieschwindigkeitsgetriebe 
etc. Für die größte Geschwindigkeit ist auch 
hier der direkte Eingriff von Antriebs- und 
Treibwelle eingeführt. 

105. Mors-Wagen, h'r. Aut. Jahrg. 9. No. 9 
u. 10. Einzelheiten des Wagens, Zündung, | 
Vergaser, Regulierung ii.s.w. 

10b. Motobloc. f-'r. Aut. Jahrv. 9. No. 35. Be- 
sprechung des Wagens, der besonders wegen 
seiner Einfachheit und Billigkeit bemerkens- I 
wert ist. 

107. Motorwagen und Tramway. Vortrag. 
,4. A. 7..Jakiv. 5. No. 18. Verfasser befür- 
wortet den Wagen gegenüber Straßenbahn 
seiner größeren Beweglichkeit halber. 

lOÖ. Nanier-Motorwagen und -Boote, f 'ngng. 
No. N. Die Motorw.agen von D. Napier 
ßi Son werden mit stehenden, viertylin- 
drigen Benzinmotoren von 15, 24 und TO l’S 
ausgerüstet. Eingehende Darstellung der 
Konstruktionseinzelheiten. Die darjjeslellten 
Motorboote von 12.2 und 10,7 m IJinge sind 
mit 80-pferdigcn Viereylindermotoren ver- 
sehen. Das kleinere Boot erreicht eine Ge- 
schwindigkeit von 22 Knoten. Angabe über 
Schleppboote und andere von der Firma 
ausgerüstete Boote. 

100. Napier- und Wolseley-Aiitoinobil. f’mkt. 
Masrn. Konslr. Juhrg. 37. No. !4. Beschrei- 
bung der beiden wagen mit Zeichnungen 
der Einzelheiten. 

HO. National-Tourcn wagen. Aut. Rn‘. VoI.tO. 
No. //. Mitteilungen über Einzelkonstruk- 
tionen des Wagens. 

111. N. A. O.-Wagen. 7 ahn. 1904. No. 301. 
Allgemeine Beschreibung der Wagentypen, 
deren Hauptkennzeichen in der einfachen 
Kühlung liegt. 

112. Neuerungen am M. M.-Wagen. Es wird 
zunächst auf die Kupplung und besonders 
auf eine Vorrichtiiiig zur veränderlichen 
Stcuemng des Ansaugventils hingewiesen. 

113. Oldsmobile. ,4«/. Riv. Vol. 10. No. 18. Kon- 
struktionseinzelheiten des Tourenwagens. 
Beschreibung aller Hauptteile. Der Rahinen 
ist im Grunde genommen eine Komposition 
von Federn. 

114. 20PS-Pctroleum-Automobil. /’ra*z.A/(i.sr/(. I 
Konstr.Jahrg.37.No.l. Der Antrieb erfolgt I 


durch Kardanwelle direkt auf die Hinter- 
achse. Die Einlaßventile sind nicht gesteuert. 

115. Peugeot-Wagen. A. .\. Z. Jahre. 5. No. 5. 
Beschreibung des Wagens mit dem Stoß- 
fänger Truffault, der die besonders heftigen 
Stöße aufnehmen soll. 

Hb. Ptme-Toledo-Wagen. .Aut. Rrv. Vot. 10. 
No. 3. Eingehende Beschreibung des Wa- 
gens. Der Hauptwert ist auf den Motor 
gelegt, der immer noch mit automatischen 
Ansaugeventilen versehen ist. 

117. Pope-Tribune-Eincylinder-Tourenwagen. 
Aut. Rn. 1904. Vol. //. No. II. Beschreibung 
des ganzen Wagens und Erklärung seiner 
Behandlung iina Inbetriebsetzung. 

118. Probefahrten kleiner Benzinwagen. Fahn. 
l‘H)4. No. 315. Bericht über Probefahrten in 
England. Erläuterung von Verbesserungen 

§ cgen frühere Versuche. 

. Regas-Automobil 1904. Aut. Rrv. Vol. 10. 
No. 9. Das Charakteristische des Wagens 
ist der luftgekühlte Motor. Zur Erzielung 
einer großen Oberfläche sind kurze Kupfer- 
röhren in den Cylinder stachelartig ein- 
geschraubt. 

120. Renault-Wagen. Fr. Aut. Jahrg. 9. No. 2 
u. 3. Bemerkungen über die 10 und 14 I^- 
Wagen. Verändenicitkeit des Saiigventilhubs, 
automatische Kühlung ohne Pumpe etc. 

121. 14 PS Renault-Wagen. Chauff. No. 175. 
Das wichtigste Merkmal der Renaultwagen 
ist das Thennoy'phonprinzip bei der Küh- 
lung, das eine Pumpe überflüssig macht. 

122. Rennwagen der Firma Renault. A. A. Z. 
F404. Hit. 2. No. 39. Beschreibung des Wa- 
gens, der für das Vanderhiltrennen gebaut 
wurde. Bemerkenswert ist der runde Kühler 
mit einem sehr großen Ventilator. 

123. Richard Brasier-Wagen. l.’Aiit. 1904. 
Jahrg. 2. No. 10. Beschreibung eines 16 
Wagens, der die bekannten Eigentümlich- 
keiten aiifweist. 

124.24 PS Rochet-Schneider-Wagen 1904. V Aut. 
1904. Jahrg. 2. No. 20. Beschreibung des Wa- 
gens in allen Einzelheiten, unter besonderer 
Berücksichtigung des Cha.ssis und des Motors. 
125. Ruhiger Gang von Aiitomobilmotoren. 
Von V. Löw. Diiiglrr No. 19. Allgemeine 
theoretische Erörterungen über die Mittel, 
einen ruhigen Gang der Motoren zu er- 
reichen. 

12b. Sechsräderwagen „Flexbi“. l.’Aut. 1904. 
Jahrg. 2. No. !7. I>er Wagen ist mit 6 Rädern 
versehen, und zwar gehören 4 zum V'order- 
wagen. Hierdurch soll das seitliche Schleu- 
dern der Räder vermieden werden. 
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127. Spitz-Wagen. A. A. Z. Jahrg. 5. No. 6. 
Die Konstruktion des Wagens ist gegen 
früher wenig verändert, nur ist der Vergaser 
mit einer Vorrichtung zum Erzielen stets 
konstanten Gemisches versehen. 

128. Technische Entwicklung der Automobile. 
A.A.Z. m-4. Bd. 2. No. 3-/.A^on M. R. Zechlin, 
Vortrag auf dem Automohiltag. Der Vor- 
tragende zeigt die Entwicklung der ein- 
zelnen Teile und kommt zu dem Schluß, ' 
daß dieselben im Prinzip dieselben geblieben 
sind und nur ihre Durchbildung lasser ge- 
wor^len ist. 

I2Q. Übersicht über die Entwickelung des 
Automobilbaues an Hand der New Yorker 
Ausstellung. Aut. Rn-, Vot. 10. No. 4 a. 8. 
Vorherrschen des 24 I^S Motors, des ge- 
preßten Stahlrahmens. Gesteuerte Einlaß- 
ventile, Zwcilakt- und luftgekühlte Motore 
sind noch wenig eingeführt. Als besondere 
Neuheit ist der Verbundmotor von Graham 
Fox anzusehen. 

130. Vierolinder-Bayard-Wagen. l.’Aut. IQ04. 
Jahre. 2. No. 'Jl. Beschreibung des Trieb- 
werkes. 

131. Viereylinder-Bayard- Wagen. L'Ant. 1904. ■ 
Jahre. 2. No. 31 u. 32. Einzelheiten des Motors, 
der Kühlung, Kupplung, Oeschwindigkeits- 
getriebe. ^euening im Differentialgetriebe. 

132. Wagen von Chenard u. Walcker. Aut. 
Car. Vot. 12. No. 43t. Eingehende Be- 
schreibung des Wagens. Als Besonderheit 
ist hervorzuheben, daß der Motor durch 
Verschieben des konischen Einlaßnockens 
reguliert wird. 

133. Wagen von Chenard u. Walcker. Chau/f. 
No. 183. Das Einlaßventil wird durch einen 
schrägen, verschiebbaren Daumen gesteuert, 
zugleich mit dem Nocken wird auch die i 
Zündung verstellt. Bei dem Karburator sind | 
sowohl die Düsenöffnung, als auch die Luft- ! 
Zufuhr durch die Saugwirkung des Motors I 
reguliert. 

l:V4. Wagen von Chenard u. Walcker. /■>. 
Ant.Jahrg. 9. No. 24 u. 25. Einzelheiten des 
Wagens. Veränderlich gesteuertes Einlaß- 
ventil, automatischer Vergaser. Die eine , 
Kuppliingshälfte dient zugleich als Bremse, 
indem sie sich in ausgerücktem Zustande 
gegen einen feststehenden Konus legt. 

135. Wagen von Hurtu. Ir. Aut. Jahrg. 9. 
No. 13. Mitteilungen über die Ausbildung 
dieses Fabrikates. 

136. Wagen von Louet. Fr. .Aut. Jnhrg. 9. I 
No. IS. Darstellung der Einzelheiten des 
Oeschwindigkeitsgetriebes, bestehend aus 


einem verschiebbaren Rahmen mit Zahn- 
rädern und des 3- und 6-cylindrigen Motors. 

137. Wagen von Rossel, rr. Aut. Jahrg. 9. 
No. 4 u. 5. Beschreibung des Wagens in 
allen Einzelheiten. 

138. 30 PS Wagen von Sage. L’Aut. 1904. 
Jahrg. 2. No. 15. Der U^gen ist mit nur 
geringen Abweichungen nach der Normal- 
ty|pe gebaut und zeichnet sich nur durch 
seine vorzügliche Ausführung aus. 

130. Wagenmodelle 1004. Am. Rtv. Vot. 10. 
No. 6 u. 8. Zusammenstellung der bedeu- 
tendsten amerikanischen Fabrikate mit den 
für die Saison 1004 angebrachten Besonder- 
heiten und Verbesserungen. 

140. Wolscl^s 6 l’S-Motorwagen. Fngng. 
No. 14. Der Wagen ist mit einem vom 
liegenden 6'ö-pferdigen Viertaktmotor von 
115 mm Cylinderdiirchmesser, 130 mm Hub 
und 800 Umlauf pro Min. ausgerüstet. Ein- 
zelheiten, insbesondere der Übertragung. 

141. Zweicylinder Wayne-Tourenwagen. Aut. 
R(v. 1904. Vol. II. No. 8. Beschreibung 
des Wagens. Hauptmerkmal ist der liegende 
End zu End-Motor mit querliegender Kur- 
belwelle. 

Aatomobllmaterial : 22. 

142. Bronze von Bcuvet. Fr. Aut. Jahrg. 9. 
No. 23. Mitteilungen über Zusammen- 
setzung und Festigkeit dieses Metalls. Rei- 
bungskoeffizienten. Versuchswerte , ver- 
glichen mit solchen bei gewöhnlicher Bronze. 

143. Eine Studie über &hl für Automobil- 
Zahnräder. Von Thallner. Mol.-VFaern No. 16. 
Die Abhandlung untersucht auf Omnd von 
Versuchen mit Zahnrädern die Bedingungen, 
unter welchen die chemische Änderung des 
Stahles gute Folgen in Bezug auf die Festig- 
keitseigenschaften bewirkt. Insbesondere 
werden die schädlichen Folgen der Anwen- 
dung von Chrom sowie die Methoden dar- 
gelegt, wie man die schädlichen Folgen 
vemieiden und nur die Vermehrung der 
Festigkeit und Zähigkeit in Chrom-Nickcl- 
stahl erreichen kann. 

144. Knippscher Stahl auf der Frankfurter Aus- 
stellung. Aut. VF. Jahrg. 5. No. 13 u. 14. 
Erläiiteningen der verschiedenen Eigen- 
schaften der ausgestellten Proben und ihres 
Wertes für den Automobilbau. 

145. Kruppscher Stahl im Autoniobilbau. A. A. 
/..Jahrg. 5. No. 13. An Hand von Proben 
auf der Frankfurter Ausstellung werden einige 
Daten in Bezug auf Festigkeit, Elastizität und 
Dehnung verschiedener Stahlsorten, beson- 
ders des Nickelstahls, gegeben. 
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H6. ModemeStahllegieningen. Von M. R. Zech- 
I in. Mot.- Wagrn No. 10 u. //. Der Artikel gibt 
eine Zusammenstellung der Festigkeitseigen- 
schaften des Kruppschen Automubilstanles. 

147. Spezialstähle für den Kraftwagenbau. 
Stahl u. Eisen No. 8. Besprechung der auf 
der Internationalen Automobil-Ausstellung 
in Frankfurt a. M. von Fried. Krupp in Essen 
ausgestellten Wagen- und Maschinenteile 
mit besonders Rüstigen Materialei^en- 
schaften für Qewicntsersparnis. Bericht über 
Prüfungen an derartigen Maschinenteilen. 

148. Verwendung von Vanadinstahl. Von 
E. Neuberg. M. M. V. 1904. No. 15. Der 
Stahl dürfte infolge seiner ganz vorzüglichen 
Eigenschaften, me dargelegt werden, zum 
Automobilbau sicher geeignet sein, da da- 
durch das Gewicht noch weiter vermindert 
werden könnte. 

Aatamotrlee : 3-'>9. 

Ballon: 283. 364. 

Barton: 300. 36». 

Baner: 366. 

Bajrard: 49. 190. 131. 3K->. 

Beanfort : 46. 

Beekmann : 23. 

Beleurbtunir: 

149. Acetylenlampe Zanardini. L’Aut. No. 43. 
Der Gaserzeuger wird von unten mit Wasser 
gespeist. Um dasselbe abzustellen, wird 
der Abzu^hahn geschlossen, so dal) das 
erzeugte Gas ein weiteres Zutreten von 
Wasser verhindert. 

150. Elektrische Beleuchtung für Automobile. 
Fahrz. 1904. No. 32t. Verfasser schlägt ein 
Belcuchtiingssystem nach Art der Eisenbahn- 
beleuchtung mit Dynamomaschine und Ak- 
kumulatorenbatterie vor. 

Benolat: 359. 

Benz: 16. 22. 29. 32. 4«. 43. 58. 

Benzol: 184. 185. 

Bema: 59. 

Betriebskosten: 303. 

151. Automobile für Verkchrszwecke. Fahrz. 
1904. No. 318 II. 319. An Hand einer 
Kostenberechnung wird gezeigt, dal) das 
Automobil mit dem Pferdewagen sehr gut 
konkurrieren kann. Die Betriebskosten sind 
im allgemeinen billiger. 

152. Elektromobile. Fahrz. I<M14.No. 303. Preis- 
berechnung für Betrieb des Wagens. Als 


Resultat ergibt sich ein Kostenaufwand von 
0,31 M. pro Wagenkilometer. 

Beovet: 142. 

BewegangsObertragnng : 72. 174. 

153. Automobil mit gemischtem Antrieb. Aut. 
Rev. 1904. Vol. II. No. 3. Auf der Motor- 
welle ist neben dem Geschwindigkeitsge- 
triebe eine Dynamomaschine angebradit. 
Bei geringem Kraftbedarf des Wagens ladet 
diesdbe eine Akkumulatorenbaneric auf, 
während sie bei starker Belastung, z, B. bei 
Steigungen, von dieser Batterie als Motor 
betrieben wird. 

154. Das Hagen-Oetriebe. Engng.No.7. Dar- 
stellung von Konstniktion und Wirkungs- 
weise des von der Societe frani^aise des 
Camions Automobiles Hagen gebauten Mo- 
torwagengetriebes. 

155. Dauns Geschwindigkeilsgetriebe. Aut. 
Car. Vol. 13. No. 465. Das Prinzip des Ge- 
triebes liegt darin, daB ein Hebel in schwin- 
gende Bewegung versetzt wird. Von einem 
verschiebbaren Punkte dieses Hebels wird 
ein zweiter Hebel in ähnliche Bewegung 
versetzt, von welchem aus die Bewe^ng 
durch Räder mit Freilaufkupplungen aul eine 
rotierende Welle übertragen wird. 

156. De Dion -Getriebe. Aut. Car. Vol. !2. 
No. 451. Das Prinzip desselben liegt darin, 
daß der Geschwindi^eitswechsel durch Ein- 
und Ausschaltcn von Kupplungen, mit denen 
jedes Zahnrad verbunden ist, bewirkt wird. 
Das Ein- und Ausschalten erfolgt durch 
Schnecke und Schraubenspindel. 

157. Die elektrische Kraftübertragung und ihre 
Aussicht beim Explosionsmotorfastwagen. 
Von Frost. Mot.-Wa^n No. !6. Auf Basis 
der bekannten Grundformeln werden die 
Betriebsverhältnissc für Benzin -Elektro- 
mobilen mit und ohne Batterie erörtert. Es 
wird hier wie bei einem gew. Elektromotor 
bei Vs der Normalgeschwindigkeit das 
doppelte Drehmoment erzielt. Die Abhand- 
lung spricht dem Benzin-Elektromobil und 
dem Vorderantrieb, der hiermit teilweise 
ziisammenhängl, eine Zukunft zu. 

158. Einzelheiten vom Pariser Salon. Aut. 
W. Jahrg. 2. No. 4. Geschwindigkeitsge- 
trielie von Louet — Zahnräder in verschieb- 
barem Rahmen — und dasjenige von Henriod 
in der Hinterradachse. 

159. Friktionswagen auf der Leipziger Aus- 
stellung. M. M. V. 1904. lieft 20. Es werden 
eine Reihe von Reibuiigsgetriebeii beschrie- 
ben. Hervorzuheben ist das Getriebe von 
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Erdmann in Oera, bei dem ein direkter An- 
trieb der Zwischcnwellc ermöglicht ist. 

160. Geschwindigkeilsgetriebe für Motorwagen. 
Aut. Rn\ IW-f. yol. //. No. 9. Beschreibung 
eines gebräuchlichen Systems an Hand von 
Werkslatt/eichnungen. Besonderes Gewicht 
ist auf sorgfältige Atisfühning und Zu- 
sammenbauen /u legen. 

161. Oeschwindigkeitsgetriebe von Henriod. 
L'Aut. l<k)A. Jahrg. 2. No. 15. Das Getriebe 
ist vollkommen auf der Treibachse ange- ' 
bracht, so daß das Chassis vom bewegten | 
Teil fast ganz frei ist. 

Ib'2. Prentice- Getriebe. .Aut. Car. Vol. !2. \ 
No. 450. Bei dem Getriebe sind die Zahn- 
räder auf konzentrischen hohlen Wellen 
aufgesetzt, die am anderen Ende eine j 
Kupplungsscheibe tragen. Alle Kupplungs- | 
scheiben liegen nebeneinander, die ange- 
triebeneii Räder stehen mit der Welle durch 
Ereilaufkupplungen in Verbindung. 

163. Simplex-Automobil (Levallois l’erret). 
L'.Aut. No. 41. Die Geschwindigkeitsände- ; 
rung wird durch Ein- und Ausscnalten von j 
besonderen magnetischen Kupplungen (für 
jede Geschwindigkeit eine) erreicht. Da- 
durch wird das Getriebe sehr einfach. 

164. Vereinigung von Lenk- und Antriebsachse. 

Aut. Car. Vot. 12. No. 428. Besprechung 
einer Konstruktion, bei welcher das Rad aiii 
dem kugelförmigen Ende des Wellenzapfens 
sitzt. Das Rad wird durch zwei Stifte mit- 
genommen, die in Vertiefungen der Kugel : 
eingreifen. Sie können nach einer Seite aus i 
den Vertiefungen auf einer Schräge hinaus- ’ 
treten, so daiV dadurch das Differential un- 
nötig wird. I 

165. Wilson- u. Pilcher-Geschwindigkeitsge- f 
triebe. Aut. Car. Vol. 13. No. 457. Bei ' 
demselben liegt Antriebs- und Geschwindig- . 
keitswelle in einer .Vtittcllinie. Der Oc- 
schwindigkeitswcchsel wird durch Ein- und 
Ausschalten von Planetengctrieben erreicht. 

Ulekford: -Jtn. 

UisrliolT: 

Bollee: :W7. 

Boot: ION. -»ti.'.. 

166. Argiis-Motorfiool. A. /I. 1904. Hit. 2. 

No. 35. Das Boot zeichnet sich durch Billig- i 
keil aus. Der Motor hängt mit dem übrigen ' 
BiHitskörper nicht zusammen und kann in 
jedes B<K)t eingebaut werden. Das Ge- 
schwindigkeiksgetriehe ist mit einem Rück- 
wärtslaurversdien, so daß die umsteuerbare 
Schraube wegfällt. 


I 167. Automobilboot. t'r. Aut. Jahrg. 9. No. 19. 
Beschreibung eines Bootes von Delahaye. 
Umsteuening und Geschwindigkeitsänderimg 
erfolgt durch Veränderung der Steigung des 
Schraubenflügels. 

168. Automobilboot. Prakt. Masch. Konstr. 
Jahrg. 37. No. Ib. Konstruktion des Bootes, 
Bauart Dalifol mit Abeille-Motor. Einzel- 
heiten des Motors. 

16fl. Dampfmotorboot, System Stoltz. A. A. Z. 
Jahrg. 5. No. 28. Beschreibung des Bootes 
unter besonderer Bezugnahme auf Kessel 
und Motor. 

170. Der deutsche Motorboolsbau. Rad-M. 
No. 693 bis 696. Die Verwendungsfähigkeit 
der einzelnen Brennstoffe und .Motorsysteme. 
Belriebsergebnisse derselben. Preise. Einiges 
über die Konstruktion des Schiffskörpers. 
Eingehendere Behandlung des Diesel- und 
des Swiderski-Motors. Umsteuervorrich- 
tungen, Systeme von Swiderski, Meißner 
uncT Rinne. Capitaines Sauggasanlage für 
Schiffe. 

171. Gleitboot. L'.Aut. No. 34. Das Boot ist 
vorne ebenso breit wie hinten, verjüngt sich 
jedoch von unten herauf nach vorne. Es 
soll dadurch eine ganz besonders große 
Geschwindigkeit mit verhältnismäßig 
schwachem Motor entwickeln. 

172. MotorbtHit der Germania-Werft. Pahrz. 
1904. No. 306. Das Boot ist als Dampfboot 
ausgerüstet. Als Brennstoff können feste 
und flüssige Stoffe Verwendung finden. Die 
Maschine ist eine V'erbundmaschine. 

173. Motorboote für Kriegszwecke. Aut. Car. 
Vol. 13. No. 461. In ihrer heutigen Gestatt 
dürften Motorboote für Kriegszwecke un- 
brauchbar sein, hauptsächlich wegen des 
verursachten Schaumes und des geringen 
Aktionsradius. Als Vorteil kommt die schnelle 
Betriebsbcreitschafl in Betracht. 

174. Molorbootsantrieb System Hellmann. 
Pahrz. 1904. No. 283. Motor- und Schrauben- 
antrieb liegen ganz hinten im Boot und 
können an jedem Kahn angebracht werden. 
Der Antrieb erfolgt durch eine biegsame 
Welle. 

175. Motorfischerboote. t.' Aut, 1904. Jahrg. 2. 
No. 14. Es werden kurz die Bedingungen 
dargelegl, die an ein Fischerboot zu stellen 
sind und einige Boote von 4 bis 240 1^ 
beschrieben. 

176. Sauggasanlage für Boote. Rad-M. No. 
682 bis (wS. Deut/er Sauggasanlage für ein 
Kanalschiff. Betriebsresiiltate im Vergleich 
zu Benzinmotoren und elektrischen Treidel- 
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177. UmstciiergctricbcfürBoote. L' Aat. No.44. j 
Einzelheiten des Getriebes, Bauart Julier. 
Es besteht in der Hauptsache aus einem 
Planetengetriebe mit 2 zentralen Rädern, 
die mit je einer Scheibe verbunden sind und 
abwechselnd fcstgebremst werden können. 

178. Verwendbarkeit von Motorbooten auf 
hoherSee. Von Herzog. Fahrz. 1904. No.3l6 
II. 317. Verfasser erörtert die Aussichten 
der Motorboote sowohl in der Handels- 
wie in der Kriegsmarine und hält es für 
möglich, daß dieselben als kleinere Boote 
verwendungsfähig wären. 

I 

Bootamotor : 

179. Bootsmotor-Lozier. Rad-M. No. 673 u. 674. 
Beschreibung der Bauart und Wirkungs- 
weise, die sich im großen und ganzen nicht 
von der bei gewöhnlichen Zweitaktmotoren 
unterscheidet. 

180. Bootsmotoren. Rad-At. No. 680. Oe- 

schiclitliclie Entwickelung des Boolsexplo- 
sionsmotors. Deutzer Drehflügelschraunen 
und Deutzer Motoren. Heb- und senkbare 
Schrauben. I 

181. Explosionsmotor als Bootsmaschine. Aid. 
U7. Jnhrg. 2. No. 16. Erörterung der Aus- 
sichten des Explosionsmotors als Boots- 
maschine. Als Nachteil wird die ein für 
allemal feststehende Tourenzahl und die Un- | 
möglichkeit der Umsteuerung angesehen. 

182. Spiritus-Bootsmotor. Rad-M. No. 669. 
Bootsmotor für Spiritusbetrieb, gebaut von 
der Daimler - Motorengesellschaft, Ein- 
gehende Darstellung. Als Wendegetriebe 
werden Friktions- und Zahnrädergetriebc 
verwandt. 

Bosch: a. :tn;. I 

Bourlet : 2ttk. | 

Bonden: ßill. 

Bremsn|i|mrnt : I 

18i, Renardscher Bremsapparat. A. A. /.. I'H)4. j 

Hd. 2. No. 41. Der Renardsche Apparat, be- j 

stehend aus einem Windflügel, iier auf die 
Motorwelle aufgesetzt wird, wird beschrieben 
und für Automobilzwecke besonders em- 
pfohlen. I 

Brennaii: '2I1.S. I 

BrcnnstolT : 

184. Benzol als .Motorbrennstoff. Aut. Car. ' 
Vol. 12. No. 430. Kritische Betrachtung der 
Aussichten, die sich dem Benzol erönnen. 
Als Nachteil koiiinit das leichte Verrußen i 


des Cyhnders u. s. w., als Vorteil die Ge- 
ruchlosigkeit und die bequeme Handhabung 
in Betracht. 

185. Benzol als Motorbrennstoff. Aut. Car. 
Vol. !2. No. 448. Erörterung der Möglich- 
keit, Benzol als Brennstoff zu verwenden. 
Änderurigen, die zu diesem Zweck an ein- 
zelnen Teilen , namentlich am Vergaser, 
nötig sind. Ein großer Nachteil ist der 
Schwefelgehalt. 

186. Kerosin als Motorbrennstoff. Aut. Car. 
Vol. 13. No. 457. Versuche mit Kerosin; 
der Verdampferraum wurde dabei geheizt. 

187. Neue Brennstoffe. Fr. Aut. Jahrg. 9. 
No. 39. Aussichten des Naphthalins als Mo- 
torbrennstoff gegenüber Spiritus und Benzin. 

188. Petroleum als Motorbrennstoff. Chauff. 
No. 182 u. 183. Es wird darauf hingewiesen, 
daß das Petroleum nur in gasförmigem Zu- 
stande, nicht in Tropfen in den Vergaser 
und den Cylinder kommen darf, da es sich 
sonst zersetzt und nicht ganz verbrennt. Dies . 
wird in dem Vergaser von Claudel dadurch 
erreicht, daß ein Teil der Auspuffgase in den 
Verdampfer geführt wird. 

189. Spiritus als Molorbrennstoff. Aut. Car. 
Vol. 12. No. 441. Versuchsresultale von Prof. 
Meyer-Charlottcnburg, Erklärung des gün- 
stigen Einflusses der hohen Kompression 
und des Wassergehaltes auf den Wirkungs- 
grad. 

190. Spiritus als Motorbrennstoff. Aut. Rev. 
Vol. 10. No. 17 u. 18. Vortrag, gehalten vor 
dem Automobilklub von Großbritannien. 
Verdampfungsversuch mit Spiritus und Pe- 
troleum. 

191. Spiritus als Molorbrennstoff. Rad-M. 
No. (>83 bis 688. Nach einer kurzen theo- 
retischen Erörterung wird der Spiritusmolor 
in den verschiedensten Anwcmliingcn dar- 
gestellt. Lastwagen für Kolonieen ^N. A. G.), 
stationäre Motoren und Lokomobilen. 

192. Teerölc als Molorbrennstoff. Aut. Car. 
Vol. 13. No. 459. Versuche mit verschiedenen 
Ölen auf Automol^ilfahrten. Im allgemeinen 
befriedigen die Oie im Betrieb, wie sich 
die Kosten stellen, konnte nicht festgestellt 
werden. 

Bronze: 142. 

Brooke: IS. ;{24. 

Broiiliot: l!l. 

Biirliet ; 2H!t. 

Biirlinirlon : l>2. 

BUs-iiig: 2*V>. 
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Batler: 229. 

Calthrop & Brewen; 201. 

Canneral: 4ö. 

Cspitalne: 170. 

('bameroy : 227. 

Chap«: 14. 

Charroo, Girardot & Vol^t: 03. 

Chaavia & Araoax: 

Obeaard & Waleker: 182. 133. 134. 340. 

Obraler & Lion ; 337. 

('Uadel : lld4. 33«. 330. 

Glement-Bayard : 32. 41. 48. 03. 

t'l«mcnt>Talbot : 66. 

Coarad ; 92. 

, (.'ontlnontal : 22. 43. '■ 

Cormery: 370. 

Coronet : 18. 

Cremome : 194. ! 

Cronan : 348. i 

Cnwsley : «7. OS. 84. 2.V2. 277. 

Cyklon ; 2H8. 

Daimler: 18. 22. 2:4. 40. 43. «U. 79. 99. 100. 

182. 2öS. 2Ö4. aea. i 

Dnllfol: 168. I 

Uampfantomobll : 2ö«. 

103. Dampfrollwagen. Aut. Vt'. Jahre. 2. No. 7. 
Der Wagen, von John Fowler in Magdeburg 
ausgeführt, ähnelt in seinem Vorderteil einer 
Lokomobile. 

104. Dampfsysiem „Crcmorne“. Rad-M. No. 
bSO. Das Bemerkenswerteste ist der Petro- 
leumbrcnncr, indem das Petroleum erst in 
einem Schl.mgcnrohr angewärmt und ver- 
gast wird und dann erst zur Düse gelangt. 

105. Dampfwagen. .\ut.Car. Vol. !2. No. 4 j0. 
Der Motor steht so, dalt die Welle parallel 
zur Antriebs.achse liegt. Als Uebertragiings- , 
mechanismus dient nur eine Kette. Die ' 
Regulierung arbeitet auf konstante Kessel- 
spannung. 

10b. Dampiw.agen. F.ngin.No.lQ. Darstellung ; 
des Wagengestelles und des Dampfkessels | 
eines von Robertson ft Sohn in Fleetwood 
gebauten Dampfinotorwagens für 5 t Last. 

107. Eisenbahndampfautomemij. Rnikt.Mnsch. 
Konstr. Jahrg. 'JJ. No. !2. Mitteilungen über ■ 


ein Schienenautomobil der Compagnie du 
Nord. Konstruktion des Kessels und des 
Motors. Genaue Angaben der Orößenver- 
hältnisse und der Leistung. 

108. Oardner-Serpollet 1004. Aut. Car. Vol. 12. 
No. 438. Die Hauptveränderung gegen 
frühere Modelle besteht in dem WegfSl der 
Brennstoffpumpe. Der Brennstoftbehälter 
sjeht konstant unter Druck, und nur die 
Öffnung wird reguliert. 

199. White-Dampfwagen. Aut. Car. Vol. 12. 
No. 442. Als wichtigster Teil ist wie ge- 
wöhnlich der Kessel anzusehen, der aus 
einer Rohrschlange besteht, unter der in 
ihrer ganzen Breite der Brenner sich aus- 
dehnt. Der Motor ist als doppeltwirkende 
Verbundmaschine ausgefiihrt. Beide Teile 
sind so ausgeführt und angebracht, daß der 
Wagen sich von einem solchen mit Ex- 
' plosionsmotor nicht unterscheidet. 

! Dampfemager: 

' 200. Barton-Kessel. Aut. Rev. Vol. 10. No. I5~ 
Der Kessel besteht aus einem Röhrensystem 
mit einem Kerosinbrenner. Die einzelnen 
I Röhren sind untereinander auswechselbar. 

; 201. Calthrop ft Brewers Kessel für Mofor- 
i wagen. Engne. No. II. Der stehende Kessel 
mit 6,9 uni Heizfläche und 0,35 qm Rost- 
fläche faßt 200 I Wasser und hat einen 
Wasserraum von 0,216 cbm und einen Dampf- 
raum von 0,106 cbm. 

202. Dampferzeuger. Aut. Rrv. Vot. 10. No. 18. 

I Kurze Darstellung der bei den Automobilen 

gebräuchlichen iftssel (Blitzkessel). Gegen- 
überstellung des Serpollet- und des White- 
Kessels. 

Dampftnotor: 169. 289. 

203. Compoundmaschine auf dem White- 
wagen. Am. Mach. No. 24. Stehender 
doppeltwirkender Verbundmotor mit Flach- 
schiebersteuerung und Kondensation. Kon- 
struktionseinzelheiten; Cylinder, Kulisse und 
Exzenterantrieb. 

204. Dampfmotor. .Aut. Car. Vot. 12. No. 431. 
Die vier Cylinder des Motors sind paar- 
weise einander rechtwinklig gegenuber- 

; gestellt. Die Wasser- und Brennstoffpumpe 
wird direkt gegenübergestellt. 

Darraeq : 39, 
j Darwin & Bnrton: 228. 

Dann; löö. 

Day: 376. 

1 Da} ton : :)58. 
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DebruUe: 

Dee: 8». 

Dc««arllle: 70. 310. 

D««hampH: 314. 

De Dietrich: 16. 43. 71. SVl. 

De Dion: 42. 166. 351. 361. 335. 336. 

Delahajre: 167. 

Dennis: 72. 

DenU: 176. 130. 

Diesel: 170. 383. 

Dr. Dieterich : 3U. 

Ditinar: 370. 

Dolnar: 53. 5t. 

Dcminik: 305. 

Dronln: 78. 318. 

Donlop: 19. 33. 304. .327. 

DUrhopp: 23. .32. 

Darren: 81. 

D}'ke-Brilton : 82. 

Edison : 4. 5. 6. 7. 8. 

Eisemann: 33. 89. 356. 3'>7. 3>s. 365. 

Eisenbahn: 197. 306. 

205. Automobilomnibusse und Motorwag^ons 
der englischen Eisenbahnen. Von Dominik. 
Mot.-wagen No. 5. Auf englischen Bahnen 
kommen Automobilwaggons in Aufnahme, 
besonders auf Strecken mit schwächerem 
Verkehr. Als Antrieb wird ein Benzinmotor 
benutzt und zwar mit direkter Kraftüber- 
tragung, sowie mit elektrischer Transmission. 
Die North-Eastem-Railway benutzt Auto- 
mobilomnibusse zur Zu- und Abfahrt von 

‘ der Station. 

206, Eisenbahnautomobil. Fahrz. l904.No.295. 
Abhandlung über die Aussichten des Auto- 
mobils im Vorortbahnbetrieb. Am besten 
erscheint elektrischer Betrieb mit Strom- 
zufühning. 

Eldln: 272. 

Eldrcdgc: ,3ti0. 

Eleetromobllp ('o.: 312. 

Elektromobil: 309. .314. 317. 


207. Elektrizität als Triebkraft für W^en. Aul. 
Rn. Vol. 10. No. // u. 12. Kurze Sörferung 
der Vorteile der Elektrizität: Einfachheit, 
Geräusch- und Geruchlosigkeit. Mitteilungen 
über die einzelnen Systeme. Betriebskosten- 
berechnimg. 

206. Elektromobil Löhner- Porsche. A. A. Z. 
1904. Hd. 2. No. 41. Wagen nach Lohner- 
Porsche mit Vorderradantrieb, wo der Motor 
I direkt in das Vorderrad eingebaut ist, werden 
j von der Wiener und Frankfurter Feuerwehr 
eingestellt. 

209. Elektromobil Vedrine. L’Aut. No. 40. Mit- 
teilungen über die Konstruktion des Wagens. 
Der Motor treibt durch ein Zahnrad direkt 
das Differential an. 

210. Elektromobile. Rad-M. No. 665. Elektro- 
mobile der A. B. A. M. Köln. Verschiedene 
Bauarten und Rentabilitätsberechnungen. 

211. Löhner- Porsche- Wagen. Fahrz. 1904. 
No. 317. Beschreibung mehrerer Wagen ; 
Tourenwagen, Feuerwenrmannschaftswagen 
u. s. w., die mit dem bekannten Lohner- 
Porsche-System ausgerüstet sind. 

212. Wagen der Electromobile Co. L’ Aut. 1904. 
Jahre. 2. No. 27. Beschreibung eines Wagens 
der Electromobile Co., die sämtlich mit Elek- 
trizität als Betriebskraft ausgeführt werden. 

Elmare: 83. 
i Eole : 2S4. 

Erdmano: 159. 

Eap^lola: 389. 

Etolle: .362. 
j ExpleeloDiitarblne : 

213. Explosionsturbine. Aut. Car. Vol. 13. 

No. 456. Die Konstruktion ist dadurch be- 
merkenswert, dafl innerhalb des Turbinen- 
rades an diesem befestigt der Kompressions- 
cylinder liegt. Er wird mittelst einer Kurven- 
nut hin und her geschoben. • 

Eyre: 221. 

Feder: 281. 

214. Wagenfeder. A. C. A. P. L’Aut. No. 4S. 
Um ein zu starkes Schleudern der Fedeni 
zu vermeiden, bestellt das oberste Stück 
aus einer Lamelle, die etwas nach oben 
durchgebogen ist. 

Feaerwehr: 

I 215. Automobildampfsprilze. Fahrt. 1904. No. 
277 u. 278. Versuche mit einer Aulomobil- 
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dampfspritze zu Hannover zwecks Verwen- 
dung auf große Entfernung. 

216. Automobildampfspritze. l’rakt. Masrh. 
Konstr,J(ihiv.37. No. 9. Die Maschine dient 
sowohl zur Fortbewegung wie zum Betrieb 
der Pumpe. Angaben über die OröHen- 
verhältnisse und Leistung. 

217. Aiitomobildampfspritzen. Von M. Reichel. 
Mot.-Wagen No. 2. Auf Onind der Erfolge 
der Anwendung von Dampfspritzen bei oer 
Hannoverschen Feuerwehr schlägt der Autor, 
dem diese Erfolge zu danken sind, die all- 
gemeine Anwendung von Automobilfeuer- 
spritzen auf dem flachen Lande und in 
kleineren Städten vor. 

218. Automobilpumne, gebaut von Weyher ft 
Richmond. Von Drouin. OVn/> rzV. No. 6. 
Die Pumpe wird von einem Verbund-Dampf- 
motor von 30 1*5 mit Walschaert-Steuerung 
angetrieben, der durch eine Reibkupplung 
mit dem Wagengetriebe verbunden werden 
kann. F.inzelneiten der Konstruktion des 
Motors und der Pumpe. 

Flat: bC. S7. 

Flexbl: lÄ. 

Kowirr: ISKL ‘2TiC. 

Frellnur: 

210. Freilauf. Rait-M. No. 662. Freilauf mit 
Rücktrittbremse, Bauart Weiler, unter- 
scheidet sich von anderen dadurch, daß die 
Bremse nicht in der Nabe liegt, sondern 
außen am Radkranz. 

220. Freilaufnabe. Rad-M. No. (>66. „Torpedo“- 
Nabe der Schweinfurter Präzisionslager- 
werke. Zeichnet sich durch besonders 
leichten Lauf aus. 

Fr^re et Estiiblie : tMtS. 

FriMiKiird: iMb. 

Frost; l-'i7. 
tiallln: .‘{oO. 

tlardner-Serpollet : tl. lüs. ‘Jtri. 
tlantrenu: ßö. ßßl. ßß:!. ßttS, 
tirinlsehter Antrieb: 15ß. 

Ueaeral Kleetrie Company : :B>. 

Ileorge Rlehard : S,S. 
tlermnln-Standard : StI. 

(•errnnnin-tVerfl : I7'2. 
tlerster: 'J<4. 

(ilndlalur: DO. 


{ (tlritaehutzrorrlehtang: 

221. Apparat „Eyre", gegen das Schleudern. 
L'Aiit. 1904. Jithrg. 2. No. 24. Der Apparat 
besteht aus Stahlbändern, die bogentömiig 
gekriimmt sind und mit dem Scneitel des 
Bogens auf den Boden drücken. Wenn man 
ihn nicht braucht, kann man die Bänder nach 
innen um die Stäbe herumklappen. 

222. Apparate zum Verhindern des Schleudems. 
L’Aiil. 1904. Jahrg. 2. No. 22 u. 23. Er- 
proben einer Anzahl von solchen Vorrich- 
tungen zu Paris, wobei zum Teil sehr gute 
Resultate erzielt wurden. 

223. Liegen das Gleiten. .4. A. Z. Jahrg. 5. 
No. 12. Es wird als das Beste erachtet, alle 
4 Räder zu schützen. Will man das nicht, 
so soll man ein Hinter- und ein V'orderrad 
mit Gleitschutzapparat versehen. 

224. Gleitschutzkonkurrenz. Aut. Car. Vol. 12. 
No. 447. Im allgemeinen waren die Ver- 
suchsergebnisse nicht besonders zufrieden- 
stellend. Nur wenige Apparate verhinderten 
das Gleiten völlig. 

225. Gleitschutzkonkurrenz, h'r. Aut. Jahrg. 9. 
No. 10 u. II. Resultate der Brems- und 
Wendeversuche. Im allgemeinen befriedigen 
die Apparate sehr. 

226. (jleitschutzvorrichtung Debnille. L'Aul. 
1904. Jahrg. 2. No. 26. Dieselbe besteht 
aus einem am Wagen angebrachten Apparat 
mit 2 sclinäg nach unten stehenden Armen 
mit scharfen Scheiben. Sobald der Wagen 
nach der Seile schleudert, wird einer dieser 
Arme auf den Boden gedrückt. 

227. Reifenschutz von Chameroy. Fr. Aut. 
Jahrg. 9. No. !7. IX’rselbe besteht aus Me- 
talllamellen. die durch ein eingelegtes Leder- 
band auf dem Reifen festgenalten werden. 

228. Seitliches Rutschen der Motorwagen. Von 
Darwin ft Burton. Fngng. No. 37. Zeich- 
nerische Untersuchung des seitlichen 
Rutschens von Motorwagen mit hinterer und 

. vorderer Treibachse. Erwägungen, das 
I Rutschen durch Einführung einer dritten 

Achse zu verhindern, die als Treib- und 
Bremsachsc dient, während Vorder- und 
Hinterachse gesteuert werden. 

229. Vorrichtungen zum Verhindern des 
Schleudems der Räder. Aut. Rrv. 1904. 
Vot. II. No. 3. Neben einer Reihe der ver- 
schiedensten Systeme ist am interessantesten 

^ der Doppelreifen von Butler, der außerdem 

I noch die Slaubwirbelung verhindert. Er 

I eignet sich besonders für schwere Wagen. 

! 230. Wettbewerbe von (ileitschutzvomch- 
I tiingen. M. iM. K. 1904. Heft 14. Bericht 

über Versuche in England und Frankreich. 
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Von Oberstit. Herzog. Die Versuche ergaben 
zum Teil ganz verschiedene Resultate. Ver- 
fasser empfiehlt, beide Hinterräder und ein 
Vorderrad zu armieren. 

Uobron-Brilli«: .m 
(tolde: öTi. 

(iraham Fox: 121. 

Uruson: ü. 

(äalirord: 32!. 

CSummirelfen : 

231. Automobil-Pneumatiks und Federn. Von 

BickWd. Engin. No. 9. An Stelle von Luft- 
reifen für die Räder von Motorwagen will 
der Verfasser Vollreifen und eine verbesserte 
Abfederung der Wagengestelle verwenden. 
Es soll hierdurch ein gleichmällig ruhiger 
üang erzielt werden. Erläuterung der Feder- , 
konstniktion. ' 

232. Flicken von Pneumatiks. Fr. Aut. Jahrg. 9. 

No. 28. Beschreibung eines Apparates, mit 
welchem der Reifen vollkommen wieder- 
hergestellt und die Flickstelle vulkanisiert 1 
wird. ' 

233. Kosten der l’neumatikreifen, verglichen ' 
mit anderen Keifen von Michelin. Aut. Rrv. ; 
I9(H. Vol. n. No. 3. Der Verfasser kommt 
zu dem Resultate, daß der Vollgummireifen 
nicht besser als der eiserne Radreifen ist, 
der Pneumatikreifen dagegen besser und 
auf die Dauer auch billiger für jede Art von 
Gefährt sei. 

234. Luftschlauch ohne Ventil (Eole). L' Aut. 
190-1. Jahrg. 2. No. 26. Dieser Luftschlauch 
besteht au§ einem Material, das jede einge- 
stochene Öffnung von selbst wieder ver- 
klebt. Ein Ventil ist also überflüssig, ebenso 
können keine Verletzungen durch Nägel ein- 
treten. 

235. Mitteilung v. Michclin. Fahre. 1904. 
No. 282. Michelin gibt einige Anweisungen 
zur Behandlung der Pneumatiks. Insne- 
sondere weist er darauf hin, daß der Wagen 
im Stand hochgehoben werden muß, damit 
die Reifen nicht brechen. 

236. Mittel, die ein Entfernen der Pneumatik- 
reifen ermöglichen. ,4«/. Rn'. 1904. Vol. II. 
No. 13. Es wird behauptet, daß die Wagen- 
fedem sich mindestens um 50 Proz. zu- 
sammcndrückeii lassen müssen. Außerdem 
müssen Vorrichtungen angcbr.acht sein, die 
den Einfluß des seitlichen Schwingens auf 
die Federn aufheben. 

237. Peters Pneumatik. Fr. .Aut. Jahrg. 9. No. 22. 
Hauptmerkmal ist die abnehmbare Felge. 


Eine weitere Vereinfachung liegt darin, daß 
der Reifen sozusagen über 2 Kabel gezogen 
wird, mit welchen er auf die Felge gefegt 
wird. 

238. Pneumatik Herault. l.'Aut. No. 33. Als 
Gleitschutz und Schutz gegen Verletzung 
des Reifens sind einzelne Metalllamellen 
aufgelegt. 

239. Pneumatikreifen. L'Aut. 1904. Jahrg. 2. 
No. 14. Auf dem Luftschlauch sind kurze 
knotenartige Gummiringe in gewissem Ab- 
stande angebracht, die an dem Laufinantel 
anliegen. Infolgedessen kann der Luft- 
schlauch auch nicht so leicht verletzt werden. 

240. Pneumatikreifen von Irwin. Aut. Rrv. 1904. 
Vol. II. No. 12. Die Irwin Rubber Co. 
fertigt verschiedene Reifen für schwere und 
leichte Wagen an. Ein besonderes Merkmal 
aller dieser Reifen ist eine Schnur, die 
zwischen der Radfelge und dem Luftreifen 
liegt. Derselbe wird durch den Luftdruck 
nach der Radmitte gepreßt, wodurch der 
Deckmantel besser an der Felge haftet. 

241. Pneumatiks und Federn. Aut. Car. Vol.l3. 
No. 460. Die Möglichkeit, Federn ohne 
Pneumatiks zu verwenden, wird erörtert, 
doch dürften die Federn immerhin einen 
Vollreifen erforderlich machen. 

242. Samson-Reifen. Aut. Rrv. 1904. Vol. II. 
No. 14. Lim den Reifen gegen Olassplittcr 
etc. zu schützen, ist der ganze Reifen in 
einen Lederreifen eingehüllt. Eine nur außen 
aufgelegte Lage Leder mit Eisenplatten ver- 
hindert ein Schleudern, 

243. Verbesserungen an Pneumatiks seit 1900. 
Von .Michelin. .Aut. Rtv. 1904, Vol. II. No. 8. 

[ f)er Verfasser verlangt für die Pneumatiks 
die größte Sorgfalt in der Behandlung. 
Ferner sagt er, daß die Probleme, ein 
Platzen utid seitliches Schleudern zu yer- 
liindem, noch nicht befriedigend gelöst wären 
I und vielleicht auch nie zu einer guten Lösung 
kämen. 

(iumiiilwarenfabrlk Ilarburg-Wlen : 21. 
ftnnimlwerke Oberspree: 22. 

I Hagen : t>>4. 

Ilulford; 2)1. 

Halle: 810. 

Hannotersehe ftumiiiikainin-Coiiipaitnie : 21. 
I Hanon : 84 V 
I Hardt: 41. 374. 37«. 

Hn)nes-.\p|ienioii : 31). 
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Heinz: & 

Uellae: 2». S2. 
llellraann: 174. 
llennebBtte: :Uil. 
llenriod: 2». K«. 161. 

Henüd; 50. 

Hdraolt: 2tS. 

Herr«: 264. 

Herzog: ITH. 2:10. 

Hewitt: :t&2. 

Hibbert : 4. 

Holly : SM. 

Holtz: 307. 

Horch: 16. 

HospiUlirr: 6. 

Howard: 19. 

Hortn: ISi. 

Hutton: IS. 20. 60. 91. .335. 

Irwin Bnbber Co.: 240. 

Ixlon: 292. 375. 376. 

Janrler: 2H. 

Juller: 177. 

Jnngner: H. 

Kerooln : 186. 

King: 376. 

Knap: 41. 297. 

Komet: 292. 

Korona: 29:1. 

KOrtIng: 32. :I7H. 

Krebe: 88. 

Krieger: 21. 

Knick: 98. 

Knipp: 22. 144. 145. 146. 147. 

KOhlnnr : 25. 

244. Bienenkorb- oder SchlanKenkühler? \'on 
Uechamps. Alof.- Wagrn No. IS. Die I 
Schlangenkühler sind in Bezug auf Betriebs- | 
Sicherheit und Preis den Bienenkorbkühlem | 
überlegen. Es wird nun auf die Formeln | 
für den Wärmedurchgang durch Metallflächen 
eingegangen und zwar von Metall-Luft und 


Metall-Wasser und daraus gefolgert, daß 
der Bienenkorb eine möllere Anwendung 
von Metall notwendig macht, als der 
Schlangenkühler. Zu denselben Resultaten 
führt der Vergleich praktischer Zahlen. Bei 
! den baulichen Vorteilen des Bienenkorbs 
wird sich in Zukunft vermutlich eine 
Kombinationsform ausbilden. 

, 245. Der Kühler im Winter. Aut. IP’. Jahrg. 2. 

' No. 3. Eine Lösung von Kochsalz und etwas 
Soda gefriert erst bei — 13" C. Bei noch 
! größerer Kälte empfiehlt sich ein voll- 
! Kommenes Ausschalten des Kühlers. 

' 24Ö. Köhlapparat. Prakt. Mosch. Konstr. Jahrg. 
37. No. 19. Der Apparat, Bauart Frere et 
Establie, ist bemerkenswert wegen der Form 
der Rohre, das Prinzip ist ähnlich dem des 
Bienenkornkühlers. 

247. Kühler ohne Pumpe. Aut. Rrv. 1904. 
Vol. II. No. II. An Stelle der Pumpe be- 
sorgt ein Ejektor die Zirkulation des W'assers. 
Der Ejektor wird durch die Auspuffgase be- 
trieben. 

248. Kühlung der Motoren. Pr. Aut. Jahrg. 9. 
No. 38 u. 39. Besprechung der einzelnen 

I Kühlsysteme und ihre Wirksamkeit. Küh- 
lung mit Pumpe und Thermosiphonkühlung. 

24Q. Icühlwasser in sehr niedriger Temperatur. 
Aut. Car. Vol. 12. No. 452. Als ein Salz, das 
sehr geeignet als. Zusatz zum Kühlwasser 
erscheint, wird Ätznatron bezeichnet Es 
dürfen dann jedoch keine Aluminiumteile ver- 
wendet werden. 

250. Kühlwasserpumpen. Aut. Car. Vol. 12. 
No. 453. Kurze Behandlung der Kapsel-, 
Zahnrad- und Kreiselpumpen. Die letzteren 
werden als die empfehlenswertesten hinge- 
stellt. 


Kapplang: 

251. De Dion-Kupnlung. Aut. Rn'. Vol. II. No. 2. 
Die Kupplung Demnt darauf, daß die Reib- 
backen mittels Schrauben angepreßt werden. 
Von derselben wird in dem Qeschwindig- 
keitsgetriebc ausgedehnter Gebrauch ge- 
macht. 

252. Kupplung des Crossley-Wagens. A. A. 7.. 
Jahrg. 5. Am. 9. Die Kupplung weicht in- 
sofern von der normalen ab, als sic nicht als 
Konus-, sondern nach Art der Schlifzring- 
kunplung ausgebildet ist. 

253. Mercedes-lÄpphing 1<)04. Aut. Car. Vol.l2. 
No. 436. Das Prinzip derselben beruht 
darauf, daß eine Spiralfeder, die am Schwung- 
rad befestigt ist, fest um eine Trommel auf 
der Zwischenwelle gezogen wird. 
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254. Neue Kupplungen in dem „Salon“, t'r. 
Aut. Jahrg. 9. No. 6, 7 «. 8. Zusammen- 
stellung verschiedener Konstruktionen. Rei- 
bungskupplung von Mors, Peugeot, de 
Dietrich, Richard Brasier, Panhard etc Feder- 
reibungskupplung der Mercedes-Wagen, der I 
Societe Automofrice, magnetische Kupp- 
lungen. 

Küster: m. 

Lambert: 78. 

Laatautoroobil : 1A7. MK). 311. 

255. Büssing-Lastwagen. Aut. W. Jahrg. 2. 
No. 15. Darstellung der Einzelheiten, die 
vielfach, z. B. im Motor, Gleitlager der F^ern [ 
und Bremse Neuerungen zeigen. 

256. Dampflastwagen mit llebekran auf der , 
Ausstellung von St. Louis. Eamn. No. 22. 
Dampfwagen mit Auslegerkran für 10 t Last, 
gebaut von John Fowler & Co. in Leeds, 
mit einer Verbundmaschine von 172 und 
282 mm Cylinderdurchmesser und 305 mm 
Hub und einem Kessel von 15,3 qm Heiz- 
und 0,7 qm Rostfläche. Desgl. für 7 t Last. 

257. Landwirtschaftliches Automobil. Fr. Aut. 
Jahrg. 9, No. !2. Das Automobil eignet sich 
sowohl zum Lastwagen und Ziehen von 
Anhängern, als auch zum Antrieb von Ma- 
schinen. 

258. Lieferungswagen. Iran No. 19. Der dar- 
gestellte Geschäftswagen für nind 300 kg 
Last wird von einem zweicylindrigen stehen- 
den Benzinmotor von 8 PS Leistung ange- 
trieben und kann bis 24 km/st. Geschwindig- 
keit auf ebener Straße erreichen. Zwischen ' 
Motorwelle und hinterer Ausgleichwelle ist 
ein Planetengetriebe eingeschaltet. 

259. Motorlastw^en System Plantz. Fahrt. 
1904. No. 323. DasOeschwindigkeitsgetriebe, 
der bemerkenswerteste Teil des Wagens, ist 
eine Kombin.ition von Ketten- und Zahnrad- 
getriebe. An Betriebs- und Amortisations- 
kosten erforderte ein solcher Wagen 4650 Fres. 
in einem Jahre. 

260. 20 PS-Petroleummotorwagcn und Zwei- 
fonnen-Petroleiim-Lastwagen, gebaut von der 
ThornycroftSteani Wagon Company, Limited, 
Basingstoke. F.ngng. No. 7. Der leichte 
Wagen kann mit 12, 32 und 48 kni’st Ge- 
schwindigkeit vorwärts und mit 8 km/st rück- 
wärts fahren. Der schwere, für Geschäfts- 
zwecke bestimmte Wagen ist mit demselben 
Motor ausgerüstet iinu kann mit 4, 8, 1 1 und 
16 km;st Vorwärts und mit 4 kni/st rückwärts 
fahren. Darstellung der Untergestelle mit 
Motor- und Getriebeanordnung. 

Jahrbuch der Automobil, und Motorboot-Indu*trie. 


261. Schwere Wagen. Fr. Aut. Jahrg. 9. No. 
25 u. 27. Beschreibung eines Sprengwagens 
von de Dion et Bouton und eines Eisenbahn- 
automobils von Parrey. Bctriebsresultate. 

Latzei: 280. 

Laiirln-CIement: 296. 

Lebandy: 263. 

Lemale: 12. 

I.enkTorrlchtung : 

262. Lenkvorrichtungen. Fr. Aut. Jahrg. 9. 
No. n. 12, 13, 14, 15 u. 16. Wissenschaft- 
liche Studien über die Anforderungen, die 
an eine Lenkvorrichtuug gestellt werden 
müssen. Ausführungsformen und Kritik der- 
selben. 

Leyland: 19. 

LIddeley Motor ('o.: 20. 

LIthanode: 9. 

Loeomoblle: 96. 

Lohner-l'orsche : 208. 211. 309. 

Ixmdon Eleetromobtle Syadieate: 19. 

Loagaemare: 43. 316. 

Loaet : 1.36. 1Ö8. 273. 

T. L«w: 12ö. 31». 

Lozier: 179. 

LortschlfTahrt : 

263. Lenkbare Ballons. L’Aut. No. 44, 46, 48. 
Mitteilungen über Konstruktion und Ver- 
suchsergeonisse einzelner Ballons, Barton, 
Lebaudy 2, Ville de St. Maude. 

264. Schlingerkiel für Luftballons. l.'Aut. No. 
44 u. 50. Konstruktion eines solchen Appa- 
rates von Herve. Eingehende Beschreibung 
und einige Versuchswerte. 

Lunet & lAMnttak: 37(L 379. 

Lathl : 3)U). 370. 

Mann: 19. 

Harble-Kwia: 3s. 

Man: 296. 

Martini: t>8. 

.Manrer-rnlon : 23. 

Meißner: 170. 

I Mercury : 18. 

^ Meyer: 189. 
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Hifhand: 318. 

Mlehelln : 22. 233. 235. 213. 

MiaerTa; 101. 

HItrbell : 38. 

Hon: 32. 102. 103. 101. 105. 2M. 

Motoblo«: 61. 88. 106. 

Motor: 1. 10. 11. 218. 270. 313. 315. 371. 375. 
876. 377. 878. 379. 


2fi5. Boniessune der Maschinenleisfune bei ; 
kleineren Motorbooten, Von M. H. Sauer. I 
Mot.-Vl'om-n No. 15. Eine vom Verfasser [ 
aufgestelTte, bewährte Leistungsformel lautet : ' 


N = 


Dx V» 
Lx C 


Hierin bedeutet N = Maximalleistung in : 
HP, D ^ Gewicht des kompl., bemannten | 
Bootes in Tonnen von 1000 kg, V = Oeschw. 
in Kilom. pro Stunde, L •= Länge in der 
Wasserlinie, bei Fahrbereitschart (Meter), 

C = Erfahningskoeffizient. Hiervon aus- 
gehend, gibt die Abhandlung weitere 
Methoden zur Bestimmung des Erfahrungs- 
koeffizienten, sowie schlienlich eine instruk- 
tive Tabelle zur Bestiinniung der Pferde- 
stärken bei verschiedenen Boots-Formen und 
-Größen. 

266. Benzinmotor für Automobile (Pasing). 
Prahl. Masr/i. Konstr.Jiihr^. 37. No. 10. Kur- , 
bei- und Hinterradacnse liegen konzentrisch ; 
zueinander. Infolgedessen muß das ganze ! 
Wechselgetriebe in der Hinterradachse liegen. 

267. Benzinmotor von der Vagnfabrik Adie- 
bolaget Söderteige, Schweden. Prahl. Masrh. 
Konslr. Jahr/;. 37. No. 6. Der Motor wird * 
bei stets gleicher Kompression dadurch regu- 
liert, daß man verschieden viel Benzin ein- I 
strömen läßt. Um stets am Zünder ein zünd- 
fähiges Gemisch zu haben, strömen Luß 
und Benzin getrennt ein. 

268. Breiinan-Motor. Aul. Kry. 1904. Uo/. //. 
No. 13. Beschreibung des Motors und seiner 
Einzelheiten. Das Charakteristische an dem- 
selben ist die Vereinigung von Motor und j 
Geschwindigkeitsgetriebe in ein Maschinen- i 
aggregat. 

26ö. Buchet-Motoren. l.’Aut. No. 50. Kurze 
Darstellung der Typen. Kennzeichen: ge- , 
steuerte V'entile, sämtlich direkt über dem 1 
Kolben angebracht. 

270. Ditinar-Motor. Aul. VT.Juhnr. 2. No. 35. 
Der Motor kann mit jedem beliebigen Brenn- , 
Stoff betrieben werden. Das wesen der I 
Konstniktion liegt darin, daß der Brennstoff i 
erst im Cylinder vergast wird. I 


271. Doppeltwirkender Motor. Aut. Rfv. 1904. 
Vol. II. No. 5. Der Cylinder besteht eigent- 
lich aus 2 einfachwirkenden Cylindem, die 
mit ihren Köpfen zusammengelegt sind. Die 
Kolbenstange ist in eine Bü^se geführt und 
dort durch selbstspannende Ringe abge- 
dichtet. 

272. Doppeltwirkender Motor (A. Eldin). L’Aut. 
I904.jahrg. 2. No. 31. Der Motor hat gleich- 
sam 2 Cylinder, deren Köpfe zusammen- 
gelegt sind. Die Kolbenstange wird nicht 
durch Stopfbüchse, sondern durch Ringe 
abgedichtet. 

273. Dreicylindermotor Louet. L’Aut. 1904. 
Jahrv. 2. No. 25. Eingehende Beschreibung 
von Motor und Wagen. Anschließend daran 
werden die Vorzüge des Dreicylindemiotors 
in Betreff Kraft- und Massenausgleichung 
hervorgelioben. 

274. Motor Geister. Fr. Aut. Jahrg. 9. No. 3J. 
Beschreibung des Motors. Bemerkenswert 
ist die Verwendung von Kugellagern im 
Motorgestänge. 

275. Motor „Sultan“. A. A. Z. 1904. Bd. 2. 
No. 38. Der Motor wird von der Soclete 
Anonyme de Moteurs Thermiques ä grande 
vitesse gebaut. Der Kühlmantel ist aus Hech, 
die Ventilhaube wird durch eine einzige, in 
der Mitte durchbohrte Schraube auf dem 
Motor befestigt, deren Bohrung zugleich den 
Ventilkasten mit dem Motoreylinder ver- 
bindet. 

276. Naphthamotor. /I«/. Car. Vol. 12. No. 443 
u. 444. Eingehende Beschreibung des Mo- 
tors. Er zeigt im großen ganzen die ge- 
wöhnliche Ausführung, nur der Vergaser ist 
dem Brennstoff angepaßt. 

277. Neuer Aiitomobilmotor. Fngng. No. 7. 
Konstruktionseinzelheiten eines von Crossley 
Brothers in Manchester gebauten viercylin- 
drigeii Benzinmotors von 72 PS. Untergestell 
des hiervon getriebenen Motorwagens. 

278. Petroleiiinmotor Aster. L’Aut. No. 32. 
Der Motor wird hauptsächlich als Boots- 
motor gebaut und zei^ im übrigen die be- 
kannten Konstniktionen. 

279. Petroleummotor für Motorwagen, gebaut 
von der Vagnfabrik Actiebolaget, Söderteige, 
Schweden. Fugug. No. 7. Der Motor nat 
getrennte Einströmung für Luft und Benzin- 
gas. 

280. Rotierender Motor Latzei. C.hauff. No. 176. 
Die Bauart des Motors ähnelt derjenigen 
der älteren Rotationsdampfmaschinen mit 
exzentrischem Kolben. Kompressionsraum 
und Expansionsraum sind getrennt. 
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281. Spiritusmotoren. Rad-M. No. 690 u. 691. 
Theoretische Behandlung des Spiritusmotors. 
Chemische Untersuchung und HeizeKekt. 
Einfluß des starken Wassergehalts. 

282. Tony Huber-Motoren. Chauff. No. 172. 
Eleschreibung sämtlicher Typen dieser Firma. 
Die größeren Motoren sind vielfach mit be- 
sonderem Kühlmantel aus Kupfer versehen. 

283. Verbrennungsmotor für Automobile. L’Aut. 
I90d. Jahrg. 2. No. 16. Der Kreisprozeß 
dieses Motors ähnelt demjenigen des Diesel- 
motors, jedoch wird das ganze Gemisch 
komprimiert bis auf Zündtemperatur, so daß 
die Verbrennung augenblicklich eintreten 
müßte. 

284. Verbrennungsmotoren. Aut. Rrv. Vol. 10. 
No. 24 bis VoCll No. 2. Zusammenstellung 
wissenschaftlicher Versuche . älteren und 
neueren Datums. Darstellung der wichtig- 
sten Motortypen. 

285. Viercylinoer-Bayard-Wagen. L’Aut. 1904. 
Jahrg. 2. No. 30. Beschreibung des Motors. 
Bemerkenswert ist, daß derselbe mit Abreiß- 
zündung ausgerüstet ist. 

286. Vogts Verbrennungsmaschine. Aut. Car. 
Vol. n. No. 455. Der Motor hat keinen 
Kühlmantel, dafür einen Wasserkolben. Er 
ist bisher nur für stationäre Versuchszwecke 
ausgeführt. 


•Motorrad: 

287.. Aiglon-Motorrad. L'Aut. No. 34. Um die 
Übersetzung zwischen Motorriemenscheibe 
und Hinterradscheibe nicht zu groß zu be- 
kommen, ist in das Hinterrad noch ein 
Planetengetriebe eingebaut. 

288. Cy klon- Fabrikate. Lahn. 1904. No. 316. 
Die Fabrikate sind durch den Vorderantrieb 
gekennzeichnet, auch das Motorfahrrad. 

289. Dampfmotorfahrrad. L’Aut. 1904. hhrg^. 2. 
No. 17. Das Fahrrad ist von M. de Espujols 
konstruiert. Die Hauptkonturen unterscheiden 
sich durchaus nicht von denjenigen eines 
anderen Rades. 

290. Federung von Motorrädern. A. A.Z.1904. 
Bd.2. No.36. Außer Pneumatik und Sattel- 
federn werden noch verschiedene Systeme 
von Vorder- und Hintergabelfederung be- 
schrieben. 

291. Halford-Rad. Aut. Car. Vol. 13. No. 455. 
Als Speichen besitzt dasselbe drei stählerne 
Spiralfedern, welche die Pneumatiks ersetzen 
sollen. 

292. Komet-Motorrad. Lahn. 1904. No. 2S4. 
Dasselbe ist mit dem vollständig ventilloscn 
Ixion-Zweitaktmotor ausgerüstet. 


293. Korona-Motorrad. Lahn. 1904. No. 291. 
Beschreibung mehrerer Typen. Hervorzu- 
heben ist, daß die Räder sowohl mit Akku- 
mulatorenzündung wie mit elektromagne- 
tischer Zündung ausgerüstet werden. 

294. Les biwclettes. Von Bourlet. GLnir nV. 
No. 27. S. Zeitschriftenschau vom 9. Juli 

I 1904. 

I 295. Mars-Doppelglockenlager. Fahn. 1904. 
No. 298. Das Iwnnzeichen des Lagers liegt 
darin, daß das Kettenrad zwischen den beiden 
Kugellagern liegt. 

296. Motorrad Laurin-Clement. A./4.Z.yaA^. 5. 
No. 10. Laurin und Clement haben bei den 
schwächeren Motoren die automatischen 
Ansaugeventile beibehalten. Beim Zwei- 
^linder-V-Motor ist eine magnetelektrische 
Zündung angebracht, die vollkommen kor- 
rekt arbeiten soll. 

297. Motorrad von Knap. L’Aut. 1904. Jahrg.2. 
No. 29. Ein kleines Zahnrad auf der Motor- 
welle greift hier direkt in eins auf der Rad- 
welle. Ein- und Ausrücken wird durch 
Schwenken des Motors bewerkstelligt. 

298. Motorräder. Aut. Rrv. Vol. 10. No. 14. 
Übersicht über sämtliche amerikanischen Fa- 
brikate. Kurze Beschreibung der einzelnen 
Marken mit ihren hervorstechendsten Be- 
sonderheiten. 

299. Motorräder. Rad-M. No. 676. Räder auf 
der Frankfurter Ausstellung. Vertreten sind 
sämtliche bekannten Fabrikate Deutschlands. 

300. Motorräder auf dem Pariser Salon. Aut. 
W. Jahrg. 2. No. 13. Kurze Beschreibung 
einzelner Typen. Bei den besseren Fabn- 
katen zeigt sich die Tendenz, eine Nonnal- 
konstruktion anzunehmen. 

I 301. Motorräder auf der Frankfurter Aus- 
stellung. Aut. W. Jahrg. 2. No. 19 u. 20. 
Allgemeine ÜbersictiL Allgemeine Betrach- 
tungen der Fahrradindustrie. Bemerkenswert 
ist das Vorherrschen der Bowden-Breinse, 
des Keilriemens und des Spritzvergasers. 

302. Progreß - Motorrad. Aut. W. Jahrg. 2. 
No. 12. Allgemeine Beschreibung. Der Ver- 
gaser ermöglicht bei warmem Wetter Ver- 
wendung von Petroleum ohne weiteres. 

303. Verbrauchskonkurrenz für Motorräder. 
A. A. 7.. Jahrg. 5. No. 14. Der Sieger 
brauchte auf einer 100 km langen Stre»e 
(Wien — Wiener-Neustadt u. zur.) 0,88 kg 
Benzin. 

304. Vom Motorzweirad. A. A. 7. Jahrg. 5. 
No. 6. Neben anderen Einzelheiten ist der 

1 DunLip-Vergaser erwähnenswert. 

. 305. Wagner-Tandeiiimotorrad. /tu/. /90-/. 

I Vo . II. No. 5. Das Motorrad hat 2 von- 
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einander ganz unabhängige Motoren, die 
jedoch eine Triebscheibe auf der Hinter- 
radachse antreiben. Durch Anbringen von 
2 Motoren soll das Vibrieren stark vermin- 
dert sein. 


Nageiningrr: 

306. Nagelfänger „Tiger“. A. A. Z. 1904. 
Bd. 2. No. j2. Der Fänger besteht aus 
einem Kettenarrangement, das am Kotfänger 
befestigt wird und aut dem Pneumatik 
schleift Die Kettenglieder sollen die Nägel 
ergreifen und herausziehen. 

Xaphthalln: 187. ,3S7. S4fi. 

Napler: 84. 108. 109. 312. .338. 

National: 110. 

Xeaberg: 148. 

Xeae Aatomobil-Gesellsehalt : 16. 32. 111. 191. 
Nllnellor; 3o9. .366. 

North Eaiitern*Railway : 20ü. 

Oldsmoblle: 39. »3. r>4. 113. 

Ulllrler; 30. 

Omnlbas: 205. 317. 318. 

Opel: 22. 32. 40. 43. 

Orlow: 73. 

Panhard: 15. 18. .39. 88. 92. 254. 

Paranin: 3.'i0. 

Parrejr : 261. 

Paalng : 266. 

Pamy-Telller : 61. 

Peerlefl : .39. 

Peter, Lonls: 16. 21. 22. 237. 

Petroleam: 188. :t39. 350. 

Peareot: 18. 29. 4.3. 115. 254. 

PtlUner: 75. 76. 77. 

Plantz: 259. 

Polaek: 26. 

Pope-Toledo: 116. 

Pope-Tribnne: 117. 

Prentlee: 162. 

ProgreH : 302. 


Propeller: 

307. Turbinenpropeller. Rad-M. No. 689. Vor- 
züge der Turbinenpropeller überhaupt Nur 
geringer Tiefgang erforderlich. Holtzscher 
Propeller. Eignet sich sehr gut zum Vor- 
wärts- und Ruckwärtsgang. 

I Pronel: 341. 

I Rad: 

308. Elastische Räder. Aut. VZ. Jahr^. 2. No. /. 
Kritik des elastischen Rades von Roussel 
ohne Pneumatik. Vorschläge zur weiteren 
Verbesserung dieses Rades. 

309. Elektromotorwagenrad. L’Aut. No. 41. 
Mitteilung über die Konstruktion der Soci^t^ 
Electromotion, die den Motor wie die Firma 
Lohner-Porsche in das Rad legt. 

310. Federndes Rad von Halle. Aut. Rrv. 1904. 
Vot. II. No. 4. Der Laufkranz des Rades 
ist durch Speichen mit einem Ring verbun- 

I den, der sich mit Federn auf die Nabe 
stützt Vermeidung der Pneumatiks. 

311. Rad für Lastwagen. Aut. Car. Vol. 12. 
No. 452. Das Rad oesteht gröBtenteils aus 
Holzblöcken ohne Pneumatikreifen. Es soll 
einen ziemlich geräuschlosen Gang haben. 

Regaa: 119. 

Rcgnilernng : 

31Z Hydraulischer Regulator von Napier. 
L'Aui. 1904. Jahrg. 2. No. 25. Napier be- 

I nutzt bei Kühlwassenimlauf mit Pumpe den 
Druck- dieses Wassers, der der Umlaufzahl 
proportional ist, zum Regulieren des Motors. 

313. Motorregulierung. Aut.Rrv.Vol.IO. No.l5. 

. Kurze Mitteilungen über die einzelnen Re- 
^ulierungsarten und ihre Vorzüge und Nacb- 

I Reichel : 217. 

Renard: 27. 28. 44). 45. 5(t 57. 183. 

Renault: 29. 41. 88. 120. 121. 122. 

Retz, de: 35. 

Rex-SImplex: 21. 

Richard: 348. 

Richard ItraNicr : 42. 92. 9.'i. 123. 254. 347. 

Rlchardson: 18. 

Riebe: 93. 

Rinne 170. 

RobertMon: 196. 

Roebet-Srlinelder: 124. 
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BoMel: 187. 

RookmI ; 808 . 

Rover; 812. 

Kwr«: 188. 

8amson: 212. 

8aiinir>-«: 170. 176. 

SaTSfe; 20. 

Schalter: 

314. Kontroller für Elektromobile. Von Erich 
Schmock. Afo/.-H'apm No. N. Bei dem | 
geschilderten Kontroller werden die KonUkt- 
stücke nicht auf Holz, sondern direkt auf 
den Messingkorper des Kontrollers aufge- 
schraubt. Als Isolation wird Glimmer ver- 
wendet, der den Walzenkörper in einer 
einige Millimeter dicken Schient bedeckt. 

Nehebler: 813. 

Sehmitt: 10. 

Sebmoek : 811. 

Sr-hwelnfprfer PrHzUlonslagerwerke ; 230. 

Sherwood: 811. 

Simms: .'(67. 

Simon: 2. 

Simplex : 168. 

Soekt^ .InonYme de Motears lhcrmli|aes h 
grande Titefise: 27i>. 

SoeiM^ Antomotiice: 2&1. 

Sociiti Eleetromotlon : .800. 

SoeiitA franealNe des Camions Antomobilea 
Hagen l.zl. 

SShnleln: 32. 

Speedirell: 1 h. 16. 

Spiritas; 182. IN». 100. 101. 2M. 

Spitz: 127. 

Stahl; 118. 114. 14\ 116. 117. 148. 

Standard: 38. 

Stanb: 3ö3. Sr>l. 8>V>. 

SteInmeU: 818. 

Steuerung: 

315. Steuerungen von Automobilmotoren. Von 
V. Löw. ßingttr No. 33. Kritische Be- 
sprechung der zur Zeit üblichen Motorsteue- 
ningen. 

31b. Ventile und Steuerung. Aut. Car. Vol. !2, 
No. 436, 439, 440. Kurze Darstellung der 


I heute gebräuchlichen Venblkonstruktionen 

und Steuerungen. Versuche mit den ein- 
' zelnen Ausführungen in Bezug auf rccht- 

i zeitiges Schließen, genügend großen Quer- 
schnitt zu jeder Zeit u. s. w. 

Sthenos: 85. 

I Stoewer: 23. 

317. Motorfahrzeuge von Sloewer.Stcttin. A.A. 
Z.Jahrg. 5. No. 21. Die Firma hat beson- 
ders auf dem Gebiete des Elektromotor- 
omnibusses einen guten Namen. Ein solcher 
Omnibus wird einer kurzen Betrachtung 
unterzogen. 

318. Stoewer, Stettin. Rad-M. No. 662. Fa- 
brikate von Stoewer; Automobile, Automobil- 
omnibus, Fahrradteile. 

Stoltz: 160. 

Stttdebaker: 30. 

Sultan: 275. 

Swidendd: 176. 

Swift: 16. 

Teerill: 102. 

Tballner: 14t. 

Thery: 02. 

Thomas: 74. 80. 

Thor: 88. 

Thomjeroft: 260. 81.5. 

Tiger: 806. 

Tony Hnber: 18. 282. 

Torpedo 220. 

TmlTault: 115. 

Turbine: 213. .807. 

Tnreat-Mory: 71. 

l’ntergestell : 29. 

319. Chassis Decauvillc. Chauff. No. 170. 
Beschreibung des 12-pferdigen Wagens. Das 
besondere Kennzeiclien desselben ist die 
Panzerung des Motors und des ganzen Ge- 
triebes. 

Vagufabrik Aetlebolaget, Södertelee. Sehne- 
den : 78. 267. 270. 

ViNlrlne: 208. 

Velograph : 

320. Velograph. AiU. Rer. 1904. Vol. //. No. 11. 
Der Velograph, eine deutsche Erfindung, 
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zeirt die Qeschwindiekeit in der Weise an, 
daß er auf einem Zifferblatt eine Zickzack- 
kurve aufzeichnet, wobei die Entfernung 
zweier Spitzen voneinander 5 km bedeutet. 

Ventil : 316. 

Vergaser : 

321. Ader-Vergaser, f-'r. Aut.Jahrg. 9. No. 6. ' 
Die Erzielung eines konstanten Gemisches 
wird dadurch erreich^ daß der Querschnitt 
neben der Düse bei höherer Tourenzahl 
automatisch ver^ößert wird. 

322. Automatischer Karburator. Aut. Car. Vol. 13. 
No. 4pi. Der Karburator von Ouilford sucht 
den Übelstand, daß bei verschiedener Tem- 
peratur verschiedenartiges Gemisch ange- 
saugt wird, durch eine besondere Schwimmer- 
anordnung zu vermeiden. 

323. Automatischer Vergaser. Fr. Aut.Jahrg. 9. 
No. 35. Der Vergaser ist so eingerichtet, 
daß der Brennstoff anfan^ entgegengesetzt 
wie die Luft strömt. Hiertfurch soll bei hoher 
Tourenzahl ein verhältnismäßig schwaches 
Gemisch erzeugt werden. 

324. Brookes automatischer Karburator. Aut. 
Car. Vol. 13. No. 466. Bei dem Karburator 
soll ein gleichförmiges Gemisch dadurch er- 
zielt werden, daß von zwei Düsen, die an- 

ebracht sind, bei geringer Geschwindigkeit 
ie eine mit ihrem zugehörigen Luftslrom 
abgestellt wird. 

325. De Dion - Vergaser. Aut. Car. Vol. 12. 
No. 441. Der Vergaser hat für jeden Cy- 
linder eine Düse, so daß an keiner Düse 
ein konstantes Fließen des Brennstoffes ein- 
treten kann. 

32b. Die Vergaser. Fr. Aut.Jahrg. 9. No. 20 
-32. Allgemeine Bemerkungen. Ober- 
flächen- und Einspritzvergaser. Darstellung 
und Besprechung der hauptsächlichsten und 
bekanntesten Ausführungsformen. 

327. Dunlop-Vergaser. Aut. Rrv. Vol. 10. No. 10. 
ln der Verbindungsröhre zwischen Schwim- 
merbassin und Düse ist ein gezahntes Stück 
eingelegt, das dem durchtretenden Brenn- 
stoff großen Sfrömungswiderstand entgegen- 
setzt Hierdurch soll ein zu starkes Aus- 
treten desselben bei hohen Tourenzahlen i 
verhindert werden. 

328. Ein neuer Vergaser. Aut. W. Jahrg^. 6. 
No. l. Als Zerstäuber ist an Stelle eines 
Konus oder eines Siebes ein kleines Flügel- 
rad verwendet 

329. Einstellung des Spritzvergasers. Aut. ff''. 
Jafirg.2. No.34. Darstellung der schädlichen 
Wirkung einer verkehrten Einstellung (zu viel 


Luft oder zu viel Benzin), Erkennung der- 
selben. 

330. Eldredge-Karburator. Aut. Rrv. Vol. //. 
No. 15. Der Karburator zeichnet sich durch 
größte Einfachheit aus. Ein Hauptmerkmal 
ist die Brennstoffdüse, die aus 2 trichter- 
förmigen, ineinandergesetzten Stücken be- 
steht und das Verdampfen beschleunigen soll. 

331. Gautreau-Karburator. L'Aut. I904.jahrg.2. 
No. 20. Das Prinzip des Karburators be- 
steht darin, daß im Karburatorraum eine 
^irale aus Kupferblech liegt, um eine große 
Oberfläche zu erzielen. Zugleich soll hier- 
durch der Luftstrom mögnehst unterteilt 
werden. 

332 Gautreau-Vergaser. ChauJf.No.l7l. Der 
Vergaser ist besonders für schwere Öle, 
Petoleum u.s.w. gebaut Zur Erzielung 
einer großen Oberfläche ist in dem Ver- 
dampfer ein Kupferblech zickzackförmig an- 
gebracht Daneben sollen sich an diesem 
Bleche nicht verflüchtigte Bestandteile nieder- 
schlagen. 

333. Gobron-Brillid-Karburator. Aut. Car. Vol. 
13. No. 458. Ein Verstellen der Drossel- 
klappe bewirkt zu gleicher Zeit eine Ver- 
änderung des Querschnittes, der der Luft 
rings um die Düse herum zur Verfügung 
Stent 

334. Holly-Karburator. Aut. Rrv. Vol. 11. 
No. 16. Der Karburator soll Gemisch von 
konstanter Zusammensetzung erzeugen. Es 
wird dies wie gewöhnlich durch Zusatzluft 
gemacht, wobei indessen die konstruktive 
Ausbildung verhältnismäßig einfach ist 

335. Hutton-Vergaser. Aut. Rrv. Vol. 10. No. 17. 
Bei diesem Vergaser wird konstantes Ge- 
misch dadurch erreicht, daß der Regulator 
ein Wechselventil verstellt, so daß bei großer 
Tourenzahl die Luft direkt in den C^inder 
gelangt, ohne an der Düse vorbeizustreichen, 
während bei kleiner Tourenzahl sämtliche 
Luft dort vorbei muß. 

336. Karburator Claudel. Von Claudel. MAn. 
Soc. Ing. Civ. März 1904. Rechnerische Unter- 
suchung des Vorganges beim Herstellen des 
brennbaren Gemisches aus gasförmigen oder 
flüssigen Brennstoffen. Darstellung om regel- 
baren Vergasers, bei dem die Brennstoffduse 
in einer von dem Mischraum getrennten Kam- 
mer untergebracht ist Erg«)nisse von Ver- 
suchen in den Werkstätten von de Dion 
8i Bouton. 

337. Karburatoren. Aut. Rrv. 1904. Vol. H. 
No. 3. Beschreibung des Bollee-Karburators 
(Vereinigung mehrerer Karburatoren, die 
mit wachsenderGeschwindigkeit automatisch 
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nacheinander mit dem Cylinder verbunden 
werden) und eines Naphthalinkarburators von 
Chenier u. Lion. 

338. Napier-Vergaser. Aut. Rrv. Vot. 10. No. 12. 
Die Keguliemtig erfolgt auf zwei verschie- 
dene Arten. Zunächst können von Hand 
zugleich Luft- und Oasquerschnitt gedrosselt 
werden, und zweitens wird ein Ventil an 
der Hauptluftleitung durch den Druck des 
Kühlwassers bei großer Tourenzahl mehr 
als bei niedriger geöffnet. 

339. Petroleum bei der Vergaserkonkurrenz. 
Chauff. No. 185. Theoretische Erörterung 
über die Wirkungsweise und die notwen- 
digen Eigenschaften eines Petroleumver- 
gasers. Gegenüberstellung des Vergasers 
von Gaiitreau und desjenigen von Claudel. 

340. Prinzip des automatischen Vergasers. Aut. 
Car. Vol. 12. No. 429. Als Grundprinzip 
wird angegeben . daß mit der Tourenzahl 
des Motors die Querschnitte für Luft- 
und BrennstoffeinlaH proportional wachsen 
müssen. Der hiernach konstniierte Vergaser 
von Chenard und Walcker soll ein sehr 
konstantes Gemisch ergeben. 

341. Prunel-Vergaser. Aut. Rrv. Vot. 10. No. 9. 
Bei diesem Vergaser soll bei verschiedener 
Tourenzahl gleichartiges .Gemisch dadurch 
erreicht werden, daß die Öffnungen für den 
Brennstoff verstellt werden. 

342. Rover- Vergaser. Aut. Car. Vol. 12. No. 441. 
Der Vergaser unterscheidet sich von anderen 
automatischen Vergasern dadurch, daß die 
wachsende Tourenzahl nicht nur die Öffnung 
für Zusatzluft vergrößert, sondern auch die- 
jenige für den Hauptluftstroni verkleinert 

343. Schebler- Karburator. Aut. Rrv. Vot. 10. 
No. 4. Durch ausschließliche Verwendung 
von Nickel, Aluminium und Messing soll 
jeder Zerstörung durch Rosten und Anfressen 
vorgebeugt werden. Der Schwimmer be- 
steht aus einem mit Schellack überzogenen 
Korkstück. Die Regulierung des Gemisches 
geschieht automatisch durch Zusatzliift. 

344. Sherwood-Karburator. Aut. Rrv. I<t04. 
Vot. II. No. 12. Der Karburator zeichnet 
sich durch Einfachheit aus und erfüllt hierbei 
alle Anforderungen. Das Nadelventil für 
das Schwimmerbassill ist von Kork ange- 
fertigt. Die konstante Mischung bei allen 
Tourenzahlen der Maschine wird automatisch 
erreicht. 

345. Thornycroft-Karbiirator. Aut. Car. Vol. 12. 
No. 437. Der automatische Karburator be- 
ruht auf dem gewöhnlichen Prinzip der Zu- 


satzluft, es werden jedoch beide Luftströme 
konzentrisch eingeführt. 

346. Vergaser von Longuemare. Chauff. No. 
184. Eingehende Beschreibung des Ver- 
gasers, der die Verwendung sämtlicher flüs- 
siger Brennstoffe gestattet. Dasselbe wird 
hauptsächlich durch energische Heizung des 
Mischraumes erreicht 

347. Vergaser von Richard Brasicr. A. A. Z. 
1904. Bll. 2. No. 33. Der Vergaser lehnt 
sich im allgemeinen an den Longuemare- 
Vergaser an. Sein Hauptkennzeichen bilden 
zwei Brennstoffdüsen, während gewöhnlich 
nur eine vorhanden ist 

348. Vergaserkonkurrenz. Chauff. No. 180. 
Als solche, die nur mit Benzin betrieben 
werden können, werden aufgeführt die Ver- 
gaser Chauvin ii. Arnoux, Frossard, Richard, 
Ffanon, Steinmetz, Michaiid u. Cronau. Die 
Einrichtung derselben wird kurz beschrieben. 

349. Vergasemeuheiten. A. A. 7.. Jahrg. 5. 
No. 13. Die Verbrauchskonkurrenz des 
„Auto" brachte 2 neue Vergaser, einen Naph- 

I thalinvergaser und den Hennebutte-Vergaser 
in die Öffentlichkeit Der letztere soll sich 
durch ein ganz besonders inniges Gemisch 
I auszeichnen. 

350. Versuche mit Karburatoren. Aut. Car. 
Vol. 12. No. 428. Versuchsresultate des 
Technischen Komitees des A. C. F. auf 
der Pariser Ausstellung mit Paraffin und 
Petroleum. Im allgemeinen leistet der 
Motor mit Paraffin mehr als mit Petroleum, 
verbraucht jedoch bedeutend mehr Brenn- 
stoff. Durch einen eigens konstruierten 
Paraffinkarburator ließe sich dem vielleicht 

I abhelfen. 

Vllle de 8t. Mandö: ‘21«. 

Vogt; ‘288. 

Vulean : 48. 

WageiipnlTer: 

351. Wagenpuffer, h'ahrz. 1904. No. 314. Ab- 
I bildiing einzelner Formen, die größtenteils 
j aus Gummi oder Hartgummi bestehen. 

Wagner; 806. 

WaWhaert; 218. 

Wayne: 141. 

I WechselHtromuraformer; 

352. Elektrolytische Wecliselstrom-Gleichstrom- 
. uniformer. Aut. Rrv. Vol. 10. No. 12. Kurze 
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Beschreibung einzelner Apparate, unter an- 
derem der Hewitt-Quecksilberlampe. Ver- 
suchsresultate. Wirkungsgrad der besten 
ungefähr 00%. 

Weller: 21». 

Westmmit: 

353. Kampf gegen den Staub. A. A. Z. 1904. 
Bd. 2. No. 31. Der Verfasser empfiehlt, im > 
Gegensatz zu dem bisher üblichen Sprengen i 
mit Petroleum oder Westnimit, das Mac- 
adampflaster in einer Bettung von Teeröl und 
Teer oder Rohöl und Asphalt. 

354. Westrumit. A. A. Z. m4. Bd. 2. No. 33. 
Der Verfasser, Dr. phil. Dieterich, charak- 
terisiert die Wrkung des Westnimits dahin, 
daß es die Staubkömerchen zu größeren 
Teilen zusammenklebt, so daß sie nur sehr 
schwer aufgewirbelt werden können. 

355. Westrumit. Fr. Aut. Jahrg. 9. No. !7. 
Versuche mit Westrumit zum Verhindern 
der Staubwolkenbildung. Resultate sehr gut. 

Wejher & Richmond: 21». 

White: 88. 3». 199. 202. 20». 

Wilson de l’Ueber: 168. 

WInton: 39. 

Wolaelef: 4«. 10». 140. 

Wolrerine: 44. 

Wood : 38. 

Zannrdlnl: 149. 

Zeeblfn: 94. 128. 146. 

Zlmmermaiin : 368. 

ZOndung: 30. 40. 

356. Eisemann -MaOTetzünder. L’Aiit. 1904. 
Jahrg. 2. No. 2!. Der Eisemann-Apparat 
vereinigt Magnetapparat und Induktions- 
spule. Er vermeiuet also als rotierender 
Apparat das Abreißgestänge. 

357. Eisemann-Zündkerze. A. A. Z. 1904. Bd.2. 
No. 42. Als Isolation ist bei dieser Kerze 
außen Glimmer, innen Porzellan angewandt. 

358. Eisemann-Zündung. Fr. Aut. Jahrg. 9. 
No. t. Darstellung der Apparate und kurze 
wissenschaftliche Erklämng ihrer Wirkungs- 
weise. 

35Q. Französische Zünd^parate. Von Küster. 
Mot.-Wagen No. S. Zur Besprechung ge- 
langen die Apparate System Benoist, OalTia, 
Dayton, diverse Vorschaltfunkenstrecken, 
Magnetapparat Nilmelior für hochgespannten 


Zündstrom und der Magnetapparat Auto- 
motrice, letzterer ohne Nennung dieser Be- 
zeichnung. 

360. Glockenkerze Luthi. Fr. Aut. Jahrg. 9. 
No. 19. Der isolierte Kontakt ist glocken- 
förmig mit Zacken ausgebildet, so daß der 
Funke am ganzen Umfang überspringt. 
Absetzen von Schmutz soll dadurch ver- 
mieden werden. 

361. Hochspannungszündung. Aut. Car. Vol.t2. 
No. 438. Die Bindung beniht darauf, daß, 
wenn man zwischen zwei Stanniolbelägen 
eines Paares Leydener Flaschen einen Funken 
überspringen läßt, zwischen den beiden an- 
deren ebenfalls ein starker Funke über- 
springt Derselbe ist so stark, daß eine 
Verunreinigung durch Schmutz und Ol ihn 
nicht verhindern kann. 

36Z Induktionsspule j,Etoile“. Chauff. No. 
182. Der automatische Unterbrecher an 
dieser Spule ist so verbessert worden, daß 
er auch bei sehr hohen Tourenzahlen noch 
eine sichere Zündung gewährleistet 

363. Katalytische Zündungen. Aut. W. Jahrg. 2. 
No. 19 u. 20. Darstellung des Prinzips der 
katalytischen und elektrokatalytischen Zün- 
dung. Nachteilig ist die Schwierigkeit der 
Zündverstellung. 

364. Magnetelektrische Zündung. Aut. Rrv. 
1904. Vol. II. No. 17. Als Hauptvorteil der 
Zündung wird neben dem Wegfall des 
Kontaktunterbrechers die Möjriichkeit des 
zeitlichen Einstellens angeführt. Des weiteren 
wird der Vorteil des Kondensators ausein- 
andergesetzt 

365. Magnetzündung Eisemann. Ctmujf. No. 
I7I. Erklärung der Wirkungsweise dieser 
Zündung, Sie ist ähnlich der gewöhnlichen 
Kerzenziindung, jedoch wird der primäre 
Strom durch plötzliches Unterbrechen eines 
Kurzschlusses für den Magnetapparat durch 
den Extrastrom verstärkt 

366. Magnetzündung Nilmelior. Chauff. No. 177. 
Bei der Zündung wird die Erscheinung be- 
nützt, daß beim Unterbrechen eines Stromes 
ein sehr hoch gespannter entgegengesetzter 
Strom entsteht, aer den Funken an der 
Kerze erzeujjt. 

367. Magnetziindung Simms-Bosch. L’Aul. 
1904. Jahrg. 2. No. 30. Konstrukßve und 
scheniatiscne Darstellung der Zündung und 
ihrer Wirkungsweise. 

368. Moderne Zündvorrichtungen bei Auto- 
mobilmotoren. Von Zimmermann. Z. 
Oampfk. Masrhbtr. 2. No. 10. Schaltungs- 
anordnung für eine Batteriezündung mit 
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Zündkerze und eine Induktorzündung mit 
FunkenabreiBer. Daimler-Zündung. 

36Q. Motorradmitteilungen. Aut. W'. Jah/v. 2. 
No. 30. Erklärung der Bedeutung der Früh- 
zündung. Verbrennung möglichst in der 
Nähe tfts Totpunktes. 

370. Zündkerze Liithi. L’Aiit. 1904. Jahrg. 2. \ 
No. 30. Der positive Kontakt ist glocken- i 
förmig. Die Kerze hat sich bei Versuchen I 
unter den allerschlechtesten Betriebsbedin- 
^mjen bewährt. 

371. Bindung in Explosionsmotoren. Aut. Rrv. 

Vot. 10. No. /. Verschiedene Zündsysteme 
werden mit ihren Vor- und Nachteilen gegen- 
einander gehalten. Als beste erscheint die 
Abreißzündung, als Mauptnachteil der Kerzen- 
zündung das leichte Verschmutzen. , 

372. ZümTung und Induktionsspule. Aut. Car. I 
Vol. !2. No. 446. Kurze Erklärung der Wir- 
kung der Induktionsspule. Sekundärer hoch- 
gespannter Strom, Wirkung des Konden- 
sators. 

373. Zur Zündungsfrage. A. A. Z. Jahrg. 5. 
No. 19. Der Artikel gibt der elektrischen 
Batteriezündung gegenüber der Abreißzün- 
dung den Vorzugj indem er die Schwingungen 
des sekundären Stromes für wichtig erachtet. • 

Zvreltakt: litt. 

374. Hardt-Motor. U Aut. 1904. Jakrg.2.No.2l. 
Der Motor ist eine Zweitaktinaschine, bei 
der der Kurbelrauni als Pumpe verwendet 
wird. Dicht an der Einströmöffnung in den 
Cylinder ist ein vom Kolben gesteuerter 
Kanal angebracht, der Luft in aas Verbin- 
diingsrohr läßt, so daß zuerst Luft und nach- 
her erst Gemisch in den Cylinder gelangt. 


375. Ixion-Motor. L’ Aut. No. 33. Beschreibung 
verschiedener Typen, die in der bekannten 
Weise die Luft durch die hohle Kurbelwelle 
an saugen. 

376. Über Zweitaktmotoren. Chauff. No. 171. 
172. 174. 176. 179. Wirkungsweise verschie- 
dener Motoren : Day, Cormeiy, King, Zwei- 
radmotor Bauart Ixion, Haratmotor, Motor 
von Lunct u. Lemetais, einfach und doppelt- 
wirkend. 

377. Zweitaktmotor. L’Aut. 1904. Jahrg. 2. 
No. 19. Der Kreisprozeß des Motors ist 
so ausgebildet, daß stets dieselbe Maximal- 
pressung für sämtliche verschiedenen Be- 
lastungen erreicht wird. Die Füllung im 
Cylinder kann von 5 bis 50 Proz. verändert 
werden. Als Pumpe dient die vordere 
Kolbenseite, beim doppeltwirkenden Motor 
der Kreuzkopf. 

378. Zweitaktmotor Bauart Körting. Prakt. 
Masch. Konstr. Jahtv. 37. No. 16. lÄr Kurbel- 
raum dient als Spul- und Ladepumpe. Um 
kein Gemisch gleich durch die Auspuff- 
kanäle hinauszudnicken, ist die Konstruktion 
so ausgebildet, daß zuerst reine Luft in den 
Cylinder gedrückt wird. 

379. Zweitaktmotor System Lunet u. Lemetais. 
Prakt. Masch. Konstr. Jahrg. 37. No. 9. Der 
Kurbelraum dient in gewöhnlicher Weise 
als Pumpenkasten. Die Regulierung erfolgt 
dadurch, daß ein Ventil zwischen Kumelraum 
und Einlaßventil sich bei einem größeren 
Druck als Vio Atm. öffnet und einen Teil der 
Ladung in den Kurbelraum zurückströmen 
läßt. 
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Namen- und Sachverzeichnis vom technischen Teil. 


A. 

Aacjiener Stahlwarenfabrik, A.-O^ Aachen. 

— Älterer Fafnir-Motor L5£L ISL 

— Anordnung der Sau^entilsteuerungen von 
Fafnir una Puch 181. 

— Fafnir-Motor der- L5. Ul 12. 

— Fafnir-Motor mit angeflantschtem Cylinder 
152. 153. 

— Fafnir-Motor mit durch Hebelwerk gesteu- 
ertem Säugventil und magnetelektriseher 
Zündung durch überspringenden Funken 
152. 153. 12L 

AbreiBzündung == Zündung. 

Aceton 8L 

Acetylen t&. 8D. 

— Entwickler nach dem Tauchsystem 25. TL 

— Entwickler nach dem Tropfsystem TL 

— gelöstes- BL 82. 

— ,^ermania“-Lateme von Hermann Riemann, 
Chemnitz 23. 

— Herstellung des- 82. 

— Internationales Preisausschreiben betr. -La- 
ternen und Scheinwerfer für Automobilen, 
veranstaltet vom Deutschen Automobil-Klub, 
Mitteleuropäischen Motorwagen-Verein und 
Deutschen Acetylen-Verein 88. 

— Kosten für gelöstes- 8L 

— lampe von Otto Scharlach, Nürnberg 22. 

— lateme der Westfälischen Metallindustrie 
Lippstadt TL 

— lateme .Jupiter“ der Fa. Desponts et Qode- 
froi, Pans XL 22. 22. 

— Rezipient im Holzkasten 85. 

— Schaltung des Rezipienten mit Laternen auf 
einem Automobil m, 

— Schaltung eines lOOl-Rezipientenzum Füllen 
mit gelöstem- 84. 

— Schaltung zweier 12 1-Rezipienten zum Füllen 
mit gelöstem- 83. 84. 

— Schnitt durch Rezipienten und Hilfsapparat 
für gelöstes- 81 84. 

— „Sosa-iMpha“-Lateme von Sorge & Sabeck, 
Mrlin 23. 24. 

— Verwendung gelösten- 81 


Aeetylenentwickler = Entwickler. 

Acetylith 88. 

— Entwickler für- 29. 

— Montage bei Verwendung von- 80. 

— von Letang und Serpollet 28. 29. 

Achse. 

— I-förmige- 125. 

— Hinterrad- des Elektromobils der Turbine 
Electric Truck Company 49. 50. 

— Kontroller mit horizontaler- der General 
Electric Company 34. 

— Stabilität der Längs- und Quer- bei Motor- 
luftschiffen 212. 211 

— Vorderrad- des Elektromobils der Turbine 
Electric Truck Company 49. 

Adler Fahrradwerke vorm. Heinrich Kleyer, 
Frankfurt a. M. 182. 

— Adler-Motor IM. 102. Ibl IflO. 

— Adler-Motorrad 101 

— Rahmengestell des Adler-Motorrades 12Ö. 
122. 

Akkumulator 34. 35. 1S3. 

— ambulante Ladestation 30. 

— Batterie von Gottfried Hagen, Kalk 31 

— Bestandteile einer Zelle des Edison- 41 

— Bestandteile einer Zelle des Jungner- 4L 41 

— Clark-Batterie 3Ö. 

— Edison-Batterie 44. 

— Edison-Zelle 41 41 

— Electricia-Platten der Fa. Contal, Requillart 
B Chalas, verwendet von der Electromobile 
Co. 44 

— Exyde-Zellen 31 39. 

— Faure- 29. 3L 

— Faurc-Zcllen 31 

— jungner- 4L 

— lungner-Edison- 21 

— Nickel-Eisen- von Jungner und Edison 40. 

— Plante- 29. 3L 

Akkumulatorenzündung = Zündung. 
Allgemeine Betriebs-Aktiengesellschaft für Mo- 
torfahrzeuge, Köln. 

— Eleldromabil der- 3L 31 
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Altmann, Ad., Civilingenietir, Eicrlin. 

— Versuche zwecks experimenteller Ermitt- 
lung des Verdampfungswertes des Spiritus 
von Herrn Ingenieur Fehrmann unter Mit- 
wirkung des- t)2. t)3. M. 

Ansaugventil = Ventil. 

Anti-Deparants — Qleitschutzvorrichtung. 

Antislippings «« Gleitschutzvorriclitung. 

AntricD = Bewegungsübertragung. 

Arbel. 

— Chassis- (Opel-Darracq) 12t. 124. 

Archiniedi 22(1. 

Äthylen {l 

Auspuffventil = Ventil. 

Ausstellung. 

— Automobil- in Chicago 4Ü. 

— Frankfurter- 1903, 15. 

— Frankfurter- 1904, 21 

— Leipziger Automobil-Aiisstcllung 1904, 136. 
176. 

— Pariser Salon 1903, 25. 

— Welt- in St. Louis 1901, 249. 

Automobil. 

— Internationales Preisausschreiben betr. Ace- 
tylen-Laternen und Scheinwerfer für-, ver- 

.anstaltet vom Deutschen Automobil-Klub, 
Mitteleuropäischen Motorwagen-Verein und 
Deutschen Aceblen-Verein ^ 

— Schaltung des Rezipienten mit Laternen auf 
einem- Sa. 86. 

Automobil mit elektrischer Kraftübertragung 
= Elektromobil. 

B. 

Baku. 

— Petroleum von- L 

Ballonct. 

— Mcusnicrsche Luftblase, sogenanntes- 225. 
22S 

Batterie — Akkumulator. 

Bauer, Ingenieur 201. 

Benzin Z 1 

Benzinmotor a Motor. 

Benzinnaphtha = Benzin. 

Benzol 6. 6L 

Berlin-Anhaltische Maschinenbau- Aktiengcsell- ' 
Schaft, Dessau. I 

— Vorrichtung zum Ausbohren von Löchern. I 

zum Anfräsen einer Dichtungsfläche und | 
Einschneiden von Gewinde der- 114. 1 IV | 
116. I 

Bestimmung »-» Gesetz. I 

Be w egu ngs ü bertragu ng. 

— Daimlersches Riemenreversiergetriebe 190. 

— Diamantgetriebe 133. 134. 133. 

— Erdmann-Gctriebe mit normal ausgeschal- i 

teten Reibscheiben 136. 137. 1 


— Ixion-Motorrad mit Hinterrad-Riemenan- 
trieb liS, m. 

— Ixion-Motorrad mit Vorderrad-Friktions- 
Antrieb Lli lifi. 

— Patentanmeldung von Wcnkel auf ein Ver- 
fahren zur Herstellung von Reibscheiben 
LIL 

— W. V. Pittler’s erstes Reibscheibengetriebe 

117. 11« 

— W. V. Pitticr’s Getriebe für Ketten-Wagen 

II« i w 

— W. V. Pittler’s hydraulische Kraftübertra- 
, gung liü. 

— w. V. Pitticr’s Kegel-Rcibscheibcn-Antrieb 
139. 140. 

i — Reibscheibengetriebe 135. 

— Zwei-Geschwindigkeiten-Getriebe von R. 
Schwenke, Berlin 190. 191. 192. 193. 191. 

Bichronc. 

— Motorrad 176. 

Bielefelder Maschinenfabrik vorm. Dürkopp 
& Co., Bielefeld. 

— Motorzweiräder der- 18.3. 184. 

Binks, .Nottingham. 

— Viercylinder-Motorrad mit Kettenantrieb 
von- 172. m. 174. 

Bleriot, L, Paris 29. 88. 

Blitzkcssel = Dampferzeuger. 

Blitzmädel. 

— der Oertzschen Werft 135. 199. 2ÜQ. 2QL 
Bogenlicht 60. 

Bohrbank = Btihrmaschine. 

Bohrmaschine 1 10. 

— Bohr- und Drehbank von Schubert ft Salzer, 
Maschinenfabrik, Chemnitz 117. 118. 

— Bohrvorrichtung 111. 1 12. 

— Horizontal-Bohr- und Drehwerk der Ludw. 
Löwe 6 Co., A.-O., Berlin 1 17. 

— Phönix- von Habersang & Zinsen, Düssel- 
dorf LLL 114. 

— Radial- LLL 

— Schnell- und Fräsmaschine von Hermann 
Pekrun, Coswig, Sa. 118. 1 19. 

— Schnell- von Karl Hasse tk Wrede, Berlin 
112. 113 

— Spiralbohrer mit Lehre LLL Ui 

— Vertikal- LLL 

— Vertikal-Bohr- und Drehwerk der Ludw. 
Löwe & Co., A.-G., Berlin 116. 

— Vorrichtung zum Ausbohren von Löchern, 
zum Anfräsen einer Dichtungsfläche und 
Einschneiden von Gewinde der Berlin-An- 
haltischen Maschinenbau- Aktiengesellsdiaft 
in Dessau Hi. Hi 1 16. 

Boot. 

— „Blitzmädel“ der Oertzschen Werft 12i 
199. 200. 201. 
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— Kieler Rennen 188. 107. 

— Motor- rennen von Monaco 195. 

— Motor-Renn- „Favorit“ 19H. 

— „Napier-Minor“ des Mr. Edge IQS. 

— „Paris zum Meer“ 197. 

— Renn- „Lutece“ von Tellier 197. 

— Renn- , Mercedes I“ 192. 

— Renn- „Mercedes IV“ 2111. 

— Renn- „Princesse Elisabeth“ von Tellier 196. 

— Renn- „Rapee II“ von Tellier 196. 191 

— Renn- „Rap^e 111“ von Tellier I9(i. 

— Renn- „Trefle-ä-Qiiatre“ der Sevlerschen 
Werft 191 

— Trostrennen 198. 

Bootsmotor — Motor. 

Bosch, Robert, Stuttgart. 

— Zündapparat 187. 

Bouton de Dion. 

Bradsky, Baron v. 

— Motorluftschiff des- 250. 251. 

Break, elektrischer = Elektromobil. 
Brennabor. 

— Rahmengestell des- Motorrades 177. 128. 
Brennsniritus = Spiritus. 

Brennstoff. 

— Verdampfungsziffer eines- 8. 

Buchet. 

— Motor 248. 251 
Büssing, Braunschweig. 

— Federung des- Lastwagens 125. 

— Motor 2a 21 22. 


C. 

Cardan = Welle. 

Chameroy 128. 

Charron, Oirardot & Voigt. 

— Rahmen von- 124. 

Chassis Untergestell. 

Chemnitzer Werfoeugmaschinenfabrik vorm, 
loh. Zimmermann, Chemnitz. 

— Norton-Drehbank, gebaut von der- 91 93. 

— Revolverbank, Bauart Oisholt, ausgeführt 
von der- 96. 96. 91 

Chucking = Bohrmaschinen und Drehbänke. 
Clark. 

— Batterie 36. 

Clarkson 53. 

— über die Verwendung überhitzten Dampfes 
bei Dampfautumubilen 65. 

Clement. 

Motor 249. 

Contal, Reqiiillart 8i Chalas. 

Elektriciaplatlen der Fa.-, verwendet von 
der Electroinobile Co. 44. 

Cuir-Samson = Samson. 


I Cyklon ISI 181 
I — Motor 146. 141 

— Motnrzweirad 145. 146. 148. 

— Rahmengestell des heutigen- Motorrades 
175 177 

D. 

Daimler. 

— Benzinmotor O- 241. 

— Mercedes-Motor 253. 

— Mercedes-Siniplex-Motor, Modell 191M, 24, 
25. 

— Motor 199. 2ÜÜ. 245. 

— Rennboot „Mercedes I“ 197. 

— Rennboot „Mercedes IV“ 2ni. 

— Riemenreversiergetriebe 199. 

— viercylindriger- Benzinmotor 242. 
Dampfautomobil 51 

— clarkson über die Verwendung überhitzten 
Dampfes bei- 65. 

— Verwendung überhitzten Dampfes bei- 61 

— Vorteile der Dampfüberhitzung bei- 65. 

■ Dampferzeuger 51 

— Allgemein^olizeiliche Bestimmungen vom 
5. Äug. 1890 über Anlegung von Dampf- 
kesseln 56. 

— Anweisung betreffend Genehmigung und 
Untersuchung der Dampfkessel vom 11 März 
1897 56. 

* — Ausfühningsbestimmung für die Durch- 

* führung des Konz.essionsverfahrens der- 6!L 

— Bestimmungen der verbündeten Regie- 
rungen vom 1 Juni 1890, 56. 

: — BlitzkesscI 51 

— Dampfkessel des Stanley-Types 51 

— Dampfkesselgesetz 55. 

— Feuerrohrkessel, Stanley-Typ 51 

i — Gesetz vom 1 Mai 1872 betreffend den Be- 
j trieb der Dampfkessel 56. 

, — „Hamburger Normen“ vom Jahre 1896, 56. 

■ — Ministerialerlaß 51 58. 

* — Spiritus als Brennmaterial für- 6L 

— „Würzburger Normen“ des Verbandes der 
Dampfkessel-Überwachungsvereine vom 
21 Juni 1881, 56. 

— Zwergkessel 51 

! — Zwergkesselgesetz in Österreich-Ungarn 51 
i Dampfkessel = Dampferzeuger, 

I Dampfmotor. 

— flofmeister- 51 

— System Stoltz 188. 189. 

Oampfregiilierung - Regulierung. 

' Dampfturbine Turbine. 

Dampfwagen = Dampfantomobil. 

. Üelamiye. 

— Motor der Finna- l‘)6. 

Delcourt, Dupuis. 

— Luftschiff von- 241 
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Desponts et Oodefroi, Paris. 

— Acetylenlaterne Jupiter" der Fa.- IL 12. TL 

Destillation. 

— des Rohpetroleums 2. 

Deutsch de la Meurthe 248. 

— Luftschiff des Herrn-, erbaut vom Ingenieur 
Tahn 250. 

Deutscher Acetylen-Verein. 

— Internationales Preisausschreiben betr. Ace- 
tylen-Laternen und Scheinwerfer für Auto- 
mobilen, veranstaltet vom Deutschen Auto- 
mobil - Klub, Mitteleuropäischen Motor- 
wagen-Verein und- fiä. 

Deutscher Automobil-Klub 106. 

— Internationales Preisausschreiben betr. Ace- 
tylen-Laternen und Scheinwerfer für Auto- 
mobilen, veranstaltet vom- Mitteleuropäi- 
schen Motorwagen-Verein und Deutschen 
Acetylen-Verein £fi, 

Diamant ISO. 

Diamant tt Cozzi. 

— Diamantgetriebe 1^- 1^- 1^. 

Dietrich, de, ft Co. 

— Vergaser 22. 23. 

Dion, de, 160. 

— Dreirad von- et Bouton 141. 

— Gasmotor von- 5L I 

— Motor 14L142.143.y4.iaL152.102.lM. 

Dion, de, et Bouton, = Dion. 

Dixi. 

— Motor mit gesteuertem, hängenden Ventil, 
Bauart Seck, der Fahrzeugfaorik Eisenach I 
LL 16. la. 

Douai, Forges de, 123. 

Drehbank 3L 

— Automatische Revolverbank der Leipziger 
Werkzeugmaschinenfabrik vorm. A. Pittfer, 
A.-Q., 977 

— Bohr- und- von Schubert ft Salzer, Ma- 
schinenfabrik, Chemnitz 1 17. 1 18. 

— der Werkzeugmaschinenfabrik U. Wohlen- 
berg, Hannover £L 

— Einstellung der automatischen Revolver- j 
maschine mit Vorrichtung für exzentrische | 
Löcher sowie mit Bremsvorrichtung für die 
Drehspindel 96. 09. lon. 101. 

— Halbautomatische- von Schuchardt ft Schütte 
inn. 101 . 

— Horizontal-Bohr- und Drehwerk der Ludw. 
Löwe ft Co., A.-O., Berlin 117. 

— Norton-, gebaut von der Chemnitzer Werk- 
zeugmaschinenfabrik vorm. Joh. Zimmer- 
mann, Chemnitz 92. 93. 

— Revolverbank, Bauart Oisholt, ausgeführt 
von der Chemnitzer Werkzeugmaschinen- 
fabrik vorm. Joh. Zinimeimann 95. 9b. 97. 


— Revolverbank von Alfred Herbert, Ltd., Co- 
ventry 93. 94. 9£l 92. 

— Schaubild von Arbeiten, auf einer Revolver- 
bank hergestellt 94. 95. 

-- Schaubild von Arbeiten, auf einer Revolver- 
bank von Alfred Herbert, Ltd., Coventry, 
ausgeführt Ob. 92. 

— Tafel für die Zeitdauer der Herstellung 
verschiedener Metallteile auf der automa- 
tischen Revolvermaschine mit Vorrichtung 
für exzentrische Löcher sowie mit Brems- 
vorrichtu^ für die Drehspindel 99. 101. 

— Vertikal -Bohr- und Drehwerk der Ludw. 
Löwe ft Co., A.-O., Berlin 1 16. 

Drehwerk = Drehbank. 

Dreirad. 

— von de Dion et Bouton 141. 

Droop ft Rein — Werkzeugmaschinenfabrik 
Droop ft Rein, Bielefeld. 

Droschke, elektrische = Elektromobil. 

Drummond. 

— sches Kalklicht 59. 

Diimont. 

— Tourenfahrt des Herrn- mit einem Elektro- 
mobil 34. 

Duinont, Santos, Paris 214. 247. 251. 

— Fahrt des Luftschiffes No. VI um den Eiffel- 
turm von- 248. 

— Luft-Rennboot No. VII (1904) von- 249. 

— Luftschiff No. VI von- 213. 248. 

— Luftschiffe von- 216. 217. 219. 

— Motorluftschiff No. IX „Liliput" (1903) von- 
249 

— Omnibusluftschiff No. X von- 249. 

Dupuy de Lome 235. 

— Luftschiff (1872) 228. 229. 23a 

Dürkopp = Bielefelder Maschinenfabrik vorm. 
Dürkopp ft Co., Bielefeld. 

Dynamo = Elektromobil. 

B. 

Edge. 

— „Napier-Minor“ des Mr.- 196. 

Edison. 

— Batterie 44. 

— Bestandteile einer Zeile des- Akkumulators 
42.41 

— lungner- Akkumulator 27, 

— Nickel-Eisen-Akkumulatoren von Jungner 
und- 4a 

— Zelle 42. 41 

Edwards 128. 

Einlaßventil = Ventil. 

Eisenach. 

— Dixi-Motor mit gesteuertem, hängenden 
Ventil, Bauart Seck, der Fahrzeupabrik- 
12. 18. 19, 
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Electric Vehiclc Company. 

— Elektromobil der- 32. 

Electric Vehiclc Equipment Company. 

— Briefpostelektromobil in Philadelphia der- 36. 

Electricia. 

— Platten der Fa. Contal, Requillart & Chalas, 
verwendet von der Electromobile Co. 44. 

Electromobile Co. 

— Electricia-Platten der Fa. Contal, Requillart 
& Chalas, verwendet von der- 44. 

Elektrischer Lastwagen = Lastautomobil. 

Elektrodenplatte Akkumulator. 

Elektromobil. 

— Automobil rriit Dampfturbine und elek- 
trischer Kraftübertragung der Turbine Elec- 
tric Truck Company 41 48. 

— der Allgemeinen Betriebs-Aktiengesellschaft 
für Motorfahrzeuge, Köln 3L 31 

— der Electric Vchicle Company 32. 

— der Fa. Jakob Löhner & Co. 28. 29. 30. 

— der General Electric Company 5L 52. 

— Elektrischer Aussichts wagen mit gemischtem 
Betriebe der Fischer Motor Venicle Com- 
pany für die New Yorker Auto Transfer 
Company 44. 45. 46. 

— Elektrischer Break für L5 Passagiere, System 
Lohner-Porsche 3L 

— Elektrischer Fiaker, System Lohner-Porsche 
3a 3L 

— Elektrisches Tonneau , System Lohner- 
Porsche 3a 31. 

— Elektromotor, in das Rad eingebaut nach 
dem System Lohner-Porsche 

— Elektromotoren der General Electric Com- 
49. 

Wien-Semmering eines- Fiakers 34. 

— Hinterradachse des- der Turbine Electric 
Truck Company 49. 5a 

— Maschinen^gregal des- der Turbine Elec- 
tric Truck Company 48. 40. 

— Omnibus der Fa. Heinrich Scheele, Köln 
32. 33. 

— Siemenssche Dynamomaschine 233. 

— Tourenfahrt des Herrn Dumont mit einem- 
34. 

— Verbindung der Elektromotoren der Societe 
Electromotion, Paris 3L 

— Vorderradachse des- der Turbine Electric 
Truck Company 42. 

— Wagenrad mit Elektromotor, System Lohner- 
l^orsche 28. 29. 

Elektromobil mit elektrischer Kraftübertragung 
Elektromobil. 

Elektromobil mit gemischtem Betrieb = Elek- 
tromobil. 

Elektromobil mit reinem Batteriebetrieb = 
Elektromobil. 


Elektromobiler Lastzug = Lastautomobil. 
Elektromotor Elektromobil. 

Englischer Automobilklub 125. 

Entwickler. 

— Acetylen- nach dem Tauchsystem 15. TL 

— Acetylen- nach dem Tropfsystem TL 

— für Acetylith 20. 

— Kippscher Entwicklungsapparat Z4. 

— Laterne ohne- TL 

— Laternen- der Westfälischen Metallindustrie 
TL 

— nach dem Tauchsystem von Hermann Rie- 
mann, Chemnitz 18. 29. 

— Verbindung von- und Laterne von Otto 
Scharlach, Nürnberg 28. 

Erdmann. 

— Getriebe mit normal ausgeschalteten Reib- 
scheiben 136. 137 

Erdwachs = Petroleum. 

Ergin 64. 

Exyde. 

— Zellen 32. 39. 


P. 

Fafnir = Aachener Stahlwarenfabrik, Aachen. 
Fahrzeugfabrik Eisenach Eisenach. 

Fall re. 

— Akkumulator 29. 3L 

— Zelten 37. 

Favorit. 

— Motor-Rennboot- 196. 

Federunjg. 

— des Büssingschen Lastwagens 12*1 

— Hilfs- von Peugeot, Suspension Truffault 

Fehrmann. Ingenieur. 

— Versuche zwecks experimenteller Ermitt- 
lung des Verdanipfungswertes des Spiritus 
von- unter Mitwirkung des Herrn Civil- 
ingenieur Ad. Altmann 62. 63. 64. 

Felge. 

— Peters- und Pneumatik 126 
Fett 9. 

Fettgas 80. 

Feuerwehr. 

— Elektrischer Spritzenwagen der Wiener- 
System Lohner-Porsche 3a 31 

— Mannschafts- und Gerätewagen für die 
städtische- in Frankfurt a. M. 31 

Fiaker =s Droschke. 

Fischer Motor Vehicle Company. 

— Elektrischer Aussichlswagen milgemischtem 
Betriebe der- für die New Yorker Auto 
Transfer Company 44. 41. 46. 

Fomier 128 . 

Fouilloy 128. 
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France, La. 

— Fahrt des Luftschiffes- am 23. September 
1885, 238* m 

— Luftschiff- von Renard 212. 213. 214. 215. 
21h. 217. 232. 234. 235. 236. 23L 238. 233. 
240 24«. 250. 

Fräsmaschine lüL 

— Amerikanische- für Sechskanl-Fräscrei, in 
den Handel gebracht von Schuchardt & 
Schütte 108- 

— Auf der Rund- der Ludw. Löwe & Co., 
A.-O. ausgeführte Arbeiten 1()Q. 

— Doppel- oer Maschinenfabrik l’ekrun, Cos- 
wig, Sa. 107. 

— Hand- OM. 

— Kombinierte- der Firma Wilhelm Köllmann, 
Barmen, 1 10. 

— Kopier- 106. 

— ^oBe Ausführung) mit unbeweglicher 
Spindel der Ludw. Löwe & Co., A.-Q., 
Berlin 011 OM. 

— Odeine Ausführung) mit unbeweglicher 
Spindel der Ludw. Löwe & Co., A.-O., 
Berlin 102. 104. 

— mit verstellbarer Arbeitsspindel der Werk- 
zeugmaschinenfabrik Droop Si Rein, Biele- 
feld 012. OM. 

— mit verstellbarer Spindel der Ludw. Löwe 
ft Co., A.-O., Berlin 012. OH 

— mit zwei Spindelkasten der Maschinenfabrik 
Hekrun, Coswig, Sa. lOb. 107. 

— Rund- der Ludw. Löwe & Co., A.-O., Berlin 

olfi. ua. 

— Schnellbohr- und- von Hermann Pekrun, 
Coswig. Sa. US. US. 

— Vertikaliangloch- von de Fries ft Co., A.-O., 
Düsseldorf 104. 105. 

Fresnel. 

— sehe Linse 26. 

Fries, de, & Co., A.-Q., Düsseldorf. 

— Vertikallangloch -Fräsmaschine von- OM. 
lOS 


C. 

Gabel. 

— Zweizylinder-Motorrad mit gefederter Vor- 
der- von Laurin tk Klement 170. 1T2. 

Oallus 128. 

Qas. 

— Kompression von- 81. 

Gasmotor •= Motor. 

Gemischregulierung •= Regulierung. 

General Electric Company. 

— Elektromobil der- io ^ 

— Elektromotoren der- 49, 

— Kontroller mit horizontaler Achse der- 34. 

— Motor der- 32. 


I Germania. 

: — Laterne von Hermann Riemann, Chemnitz 73. 

— Motorrad der Fa. Seidel & Naumann mit 
doppelter Batteriezündung 167. Itiö. 

I — Motorrad mit Batteriezündung und magnet- 

i elektrischer Zündung durch überspringen- 

I den Funken 162. 16§. 

I — Rahmengestell des- Motorrades 173. 

Germaniawerft, Kiel 188. 

Gesetz. 

— Allgemeine polizeiliche Bestimmungen vom 
5. August 1890 über Anlegung von Dampf- 
kesseln 56, 

— Anweisung betreffend Genehmigung und 
Untersuchung der Dampfkessel vom llMärz 
1897. 56. 

— Ausführungsbestimmung für die Durch- 
führung des Konzessionsverfahrens der 
Dampferzeuger 6Ü. 

— Bestimmung betr. die zollfreie Abfassung 
von Mineralöl 1 

— Bestimmungen der verbündeten Regie- 
rungen vom 1 Juni 1890, 56. 

— Bestimmungen der Zentrale für Spiritusver- 
wertung, G. m. b. LL Berlin, zur Förderung 
der Industrie für Spritusmotoren 5. 

— Dampfkessel- 55. 

— „Hamburger Normen“ vom Jahre 1896, 56. 

— MinisterialerlaB 52. 58. 

— vom 1 Mai 1872 betreffend den Betrieb 
der Dampfkessel 56. 

— „Würzburger Normen“ des Verbandes der 
Dampfkessel - Überwachungsvereine vom 
25 Juni 1881, SfK 

— ZwcrgkesscI- in Österreich-Ungarn 5L 

Getriebe Bewegungsübertragung. 

I Gewindeschneidmaschine 121. 122. 

: Oibbs Engineering Company. 

— Elektroinobiler Lastzug für die Pacific Coast 
Borax Company der-^ 5L 

Qiffard, Henry, Maschineningenieur 228. 

, — Luftschiff (lS52) 225 226. 22L 

— Luftschiff (1855) 222. 231L 

Qisholt. 

! — Revolverbank. Bauart-, ausgeführt in der 
ChcninitzerWcrkzeiigmaschinenfabrikvorm. 
Joh. Zimmerniann (n. 96. 9L 

Gleitschutzvorrichtung. 

— Bandage „L’empereiir“ 128. 

— Ciiir-Samson 126. 127. 

— Kontra-Billet-I>ecke 126. 122. 

I — Parsons-Kette 127. 128. 

I — Pneu Herault 127. 128. 

Gondel. 

— Verbindung von Hülle und- bei Motorluft- 
schiffen 219. 

Qordon-Bennet 199. 
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Gramme. 

— Motor 235. 232. 

Graphitschmiere lü 

Gritzner » Maschinenfabrik Gritzner. 

Grubengas <l 

Gummireifen. 

— Peters Felge und Pneumatik 126. 

tL 

Habersang & Zinsen, Düsseldorf. 

— Phönix-Bohrmaschine von- LL3. LL4. 

Hagen, Gottfried, Kalk. 

— Batterie von- 3L 
Häniein, Ingenieur. 

— Luftschiff (1872) 23B 23L 232. 

— Luftschiff-Projekt (1874) 232. 

Hardt. 

— ventilloser- Motor 187. 188. 

Hasse, Karl, & Wrede, Berlin. 

— Schnellbohrmaschine von- 112. 113. 

Hebel. 

— Fafnir-Motor mit durch- werk gesteuertem 
Säugventil und magnctelektrischer Zündung 
dur^ überspringenden Funken 152. 153. 121. 

Heizwert. 

— eines Brennstoffes 8. 

HeraulL 

— Pneu- 12L 12S. 

Herbert, Alfred, Ltd., Coventry. 

— Revolverbanfc von- ^ U4. 96. QL 

— Schaubild von Arbeiten, auf einer Revolver- 
bank von- ausgeführt 06. 9L 

flofnieister. 

— Dampfmotor 3L 

Horch » Co., Molorwagenwerke, Aktienge- 
sellschaft, Zwickau L ^ 

— Cardangelenk mit Innenschmierung, System 
Horch 13L 131 

— Motor mit gesteuertem, hängenden Ventil 
und nach unten abgeschlossenem Gehäuse 
10. 2a 2L 

— Zugfeder -Rcibkegel- Kupplung, System 
Horch 13L 13L 

Hotchkiss 126 . 

Hülle. 

— Verbindung von- und Gondel bei Motor- 
luftschiffen 219. 

Hunter, Rudolph 36. 

L 

Ixion isa 18L 

— Motorrad mit Hinterrad-Riemenantrieb 148. 
140. 

— Motorrad mit Vorderrad-Friktionsantrieb 
147. 148. 

— Rahmengestell des heutigen- Motorrades 
125. 12L 

— Zweitaktmotor 148. 149. 

jalirbuch der Aulomobil- und .Mo(orboot-lndu^tHe. 


J. 

Juilliot, M. 25L 258. 

Jungner. 

— Akkumulator 4L 

— Bestandteile einer Zelle des- Akkumul.'itors 
4L 42. 

— Edison- Akkumulator 2L 

— Nickel-Eisen-Akkumulatoren von- und 
Edison 4a 

Jupiter. 

— Acetylenlateme- der Fa. Desponts et Gode- 
froi, Paris 2L 22. 2L 


K. 

i Kämper, Heinrich, Berlin. 

I — Bootsmotor mit Windlioff-Vergaser 25. 26. 

I — 4 P^Eincylinder- Bootsmotor von- 186. 

— lü re-Viercylinder-Bootsmotor von- 187. 
Karburator = Vergaser. 

Kerosen 2. \ 

Kessel = Dampferzeuger. 

Kette. 

— Parsons- 127. 128. 

Kettenantrieb. 

— Viercylinder- Motorrad mit- von Binks in 
Nottingham 172. 173. 124 

Kipp. 

— scher Entwicklunpapparat 24 
Kircheis, Erdmann, Aue L Sa. 121. 

Klement = Laurin & Klement. 

Klöckner, F., Köln. 

— Kontroller von- 31 34 

' — Kontrollerwalze von- 31 
Knap, Georgia. 

— Motorraa von- 125. 126. 

Kneusel, Karl, Zeulenroda 12L 
Kohle 6. 

Köllmann, Wilhelm, Barmen. 

— Kombinierte Fräsmaschine der Firma- IIQ. 
Kompression. 

— von Gasen 8L 
Kondensator 40. 

Kontakt. 

— Moffet-Rollenlager der Norddeutschen Ma- 
schinen- und Armaturenfabrik G. m. b. t_L 
Bremen 32. 

Konira-Billet-Deckc 12a 12L 
Kontroller = Schalter. 

Kontrollerwalze = Schalter. 

I Konzession = Gesetz. 

I Korff, Bremen. 

' — Erzeugnisse der Firma- 1 
Körting, Gebrüder, Körtingsdorf b. Hannover 
I 18L 

Kraftübertragung ■= Bewegungsübertragung. 

I Krebs 234 ZIL 

33 
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Kühlung. 

— Winahoff- Köhler mit Wasserkanälen aus 
Blechplatten 2h. 

Kupplung. 

— Verbindung zwischen Drosselung und Aus- 
beim Morswagen 23. 2L 

— Zugfeder-Reibkegel-, System Horch 131. 1.12. 


L. 

Laden <= Akkumulator. 

Lampe •= Laterne. \ 

Lastautomobil. I 

— Briefpostelektromobil in I’hiladelphia der 
Electric Vehicle Equipment Company 3 (l 

— Elektrischer Lastwagen der Motor Vehicle 
Company of Detroit für Ult Nutzlast 31L ML 

— Elektriscner Lastwagen der Studebaker , 

Brothers Manufacturing Company für i t : 
Nutzlast 32. 

— Elektrischer Lastwagen der United States | 

Express Company für 5—7 1 Nutzlast 39. I 
Elektrischer Lastwagen, System Löhner- i 

Porsche, für 2 t Nutzlast 35. 36. 3L ' 

— Elektrischer Lastwagen, System Lohner- 

Porsche, 2ÜQ kg Nutzlast 34. 35. 

— Elektrischer Spritzenwagen der Wiener 

Eeuerwehr, System Lohner-Porsche 36. 32. 

— Elektromobiler Lastzug 56. 5L 

— Elektromobiler Lastzug für die Pacific Coast 

Borax Company der Oibbs Engineering 
Company 5Ü. 5L i 

— Lastwagenkonkurrenz in Wien 36. 

— Lastwagenkonkurrenzen in New York, Berlin 
und Wien 35. 

— Mannschafts- und Qerätewagen für die 
städtische Feuerwehr in Frankfurt a. M. 3Z ' 

Lastelektroinobil •• Lastautomobil. 

Lastwagen — Lastautomobil. 

Laterne. 

— Acetylenlampe von Otto Scharlach, Nürn- 
berg 22. 23. I 

— Ac^len- der Westfälischen Metallindustrie, | 

Lippstadt 23. | 

— Acetylen- Jupiter“ der Fa. Desponts et , 

Qodefroi, Paris 2L 22. 2L | 

— Befestigung des Brenners hei der Scharlach- , 
lampe IX 

— Entwickler der Westfälischen Metallindustrie 
21 

— „Germania“- von Hermann Riemann. Chem- 
nitz 23. 

— Internationales Preisausschreiben betr. Ace- 

tylen- und Scheinwerfer für Automobilen, 
veranstaltet vom Deutschen Aiitoinobil-Kliib, 
Mitteleuropäischen Motorwagen-Verein und j 
Deutschen Acetvlen-V'erein SS. | 

— nach dem Tauclisystem 25. 


— ohne Entwickler 21 

— Schaltung des Rezipienten mit- auf einem 
Automobil Sb. 

— „Sosa Alpha“- von Sorge fk Sabeck, Berlin 

n. 24 . 

— Verbindung von Entwickler und- von Otto 
Scharlach, Nürnberg 28. 

Laurin 8> Klement, Jungbunzlau 180. 182. 181 

— Motor 170. 

— Motorrad 170. 171. 

— Rahmengestell des- Motorrades 178. 17^. 

— Zweicylinder-Motorrad mit gefederter Vor- 
dergabel von- 170. 172. 

Laval, de. 

— Dampfturbine 48. 

Lebaudy, Oebrüder. 

— Fahrt des- sehen Luftschiffes Chalais-Meu- 
don 256. 251 

— Fahrt des- sehen Luftschiffes Moisson-Man- 
tes und zurück am 8, Mai 1903, 254. 

— Fahrt des- sehen Luftschiffes Moisson-Paris 
am 12. November 1903, 255. 256. 

— Luftschiff (1904) 257. 258. 259. 

— Luftschiffe von- 211 215. 216. 212. 218. 219. 
221 225:^251 251^255.236. 251 

Leipziger Werkzeugmaschinenfabrik vorm. A. 
Pitiler, A.-O. 

— Automatische Revolverbank der- 91 98. 

— Einstellung der automatischen Revolver- 
maschine mit Vorrichtung für exzentrische 
Löcher sowie mit Bremsvorrichtung für die 
Drehspindcl 98. 99. li»> 101. 

— Tafel für die Zeitdauer der Herstellung ver- 
schiedener Metalltcile auf der automatischen 
Revolvemiaschine mit Vorrichtung für ex- 
zentrische Locher sowie mit Bremsvorrich- 
tung für die Drehspindel 99. 101. 

Leipziger Werkzeugmaschinenfabrik vorm. W. 
v. Pittier. 

— W. v. Pittiers erstes Reibscheibengetriebe 
131 138. 

— W. v. Pittiers Getriebe für Ketfen-Wagen 

138. 139. 

— W. V. 1‘ittlers hydraulische Kraftübertragung 
140 

— W. V. Pittiers Kegel -Reibscheiben -Antrieb 

139. 14(1. 

L’empereur. 

— Bandage- 128. 

Lenoir, C. 

— Gasmotor von- 231. 

Letang tk Serpollet. 

— Acetylith von- 28. 29. 

Ligroin 2. 

Linnut. 

— Motorluftschiff No. IX- (1903) von Santos 
Dumont 249. 
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Löhner, lakob, &Co., Wien •» Lohner-Porsche. 

Lohner-Porsche. 

— Elektrischer Break für 15 Passagiere, System- 
31. 

— Elektrischer Fiaker, System- 30. 3L 

— Elektrischer Lastwagen, System-, für 2 t 
Nutzlast 35. 3tL 31 

— Elektrischer Lastwagen, System-, 200 kg 
Nutzlast 34. 35, 

— Elektrischer Spritzenwagen der Wiener 
Feuerwehr, ^stem- 30, 31 

— Elektrisches Tonneaii, System- 30. 3L 

— Elektromobil der Fa. Jalcob Löhner 6 Co. 
28. 29. 3a 

— Elektromotor, in das Rad eingebaut nach 
dem System- 4a 

— Wagenrad mit Elektromotor, System- 28. 

Löwe, Liidw., & Co., A.-<j., Berlin l?l. 

— Auf der Rundfräsmaschine der- ausgeführte 
Arbeiten lOQ. 

— Fräsmaschine (große Atisführting) mit un- 
beweglicher Spindel der- 103. 104. 

— Fräsm.ischine (kleine Ausführung) mit un- 
beweglicher Spindel der- 102. 1(H. 

— Fräsmaschine mit verstellbarer Spindel der- 
102. 103. 

— Horizonlal-Bohr- und Drehwerk der- 1 17. 

— Norton- Schleifmaschine der- 120. 

— Rundfräsmaschine der- 108. 109. 
Vertikal-Bohr- und Drehwerk der- LUi, 

Lozier Motor Company, f’lattsburg, N.-Y. 

— Lozier Motor 181 188. 

Luftschiff. 

— Aluminium- von Schwarz (1897) 217. 223. 
241 24? 243 244 

— Aufgabe und Zweck von Motor- 208. 20Q. 

— des Grafen Zeppelin 21 S. 217. 218. 22? 223. 
244. 245. 24a 241 

— des fferm Deutsch de la Meurthe, erbaut 
vom Ingenieur Tatin 250. 

— die Erhaltung der starren Form von Mo- 
tor- 2ia 211 218. 

— die rationellste Form von Motor- 215. ?lh. 

— die vertikale Stabilität in der Luft 219. 220. 
22L 222. 221 224. 

— Diipuy de Lomes- (1872) 228. 229. 23a 

— Eigennewegung des Motor- 205. 

— Fahrt des Lebaudyschen- Chalais-Meudon 
25a 251 

— Fahrt des Lebaudyschen- Moisson-Mantes 
und zurück am 8. Mai lOtD, 254. 

— Fahrt des Lebaudyschen- Moisson-Paris am 
12. November 1903, 255. 2^. 

— Fahrt des- „La France“ am 21 Sept. 1885, 
238. 239. 

— Fahrt des- No. VI um den Eiffelturm von 
Santos Dumont 248. 


— „La France“ von Renard 212. 213. 214. 215. 
210 . 217. 232 234. 235. 23a 231 238. 239. 
240. 248. 250. 

— ,,Le General Meusnier“ von Renard 240. 

— (jiffards- (1852) 225. 220. 227. 

— Giffards- (1855) 221 231 

— Größe des Motor- 214. 215. 

— Hänleins- (1872) 231 23L 231 

— Hänleins- Projekt (1874) 232. 

— horizontale Steuerung von Motor- 223. 

— Lebaudys- (1904) 251 258. 259. 

— Luft-Rennboot No. VII (1904) von Santos 
Dumont 249. 

— Motor- des Baron v. Bradsky 250. 251. 

— Motor- des Brasilianers Severo 250. 251. 

— Motor- No. IX „Liliput“ (1903) von Santos 
Dumont 249. 

— No. VI von Santos Dumont 213. 248. 

— Omnibus- No. X von Santos Dumont 249. 
~ Stabilität der Längs- und Querachse hei 

Motor- 212. 211 

— Steuer von Motor- 213. 

— Tissandiers- (1883) 231 231 234. 

— Verbindung von Hülle und Gondel bei Mo- 
tor- 219. 

von Dupuis Delcourt 241. 

— von Gebrüder Lebaudy 213. 215. 21h 217. 
218 219. 221 225. 25L 251 251 254. 255. 
25h. 257. 

— von Santos Dumont 21h. 217. 219. 

— Was brauchen wir zur Konstruktion von 
Motor- 204. 

— Windgeschwindigkeit über der Erdober- 
fläche 2U5. 2Ua an 2U8. 

— Zusammenfassung der Konstniktionsbe- 
dingungen bei Motor- 224. 

Lutece. 

— Rennboot- von Tellier 197. 

M. 

Magnetelektrische Zündvorrichtung ■= ZOn- 
diing. 

Maschinenfabrik Gritzner, Durlach (Raden) 182. 

— Gritzner-Motor Ihh. 

— Gritzner-Motorrad Itih. 

— Rahmengestell des Gritzner - Motorrades 
EZ9. m 

Maschinenfabrik l’ekrun, Coswig, Sa. 

— Doppcifräsmaschinc der- 107. 

— Fräsmaschine mit zwei Spindelkasten der- 
inti 107. 

— Schnellbohr- und Fräsmaschine von- 138. 
139. 

Maurer-Union, Nürnberg 150. 

Meißner, Carl, Hamburg. 

Umsteuersehraubc- 199. 

Mercedes ™ Daimler. 

33 * 
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Metallindustrie Schönebeck, A.-Q., Schönebeck 
a. E. 

— Motorzweirad „Weltrad“ der- 183. 184. 

Meusnier, General 216. 217. 

— Luftschiff „Le General Meusnier“ von Re- 
nard 240. 

— sehe Luftblase, sogenanntes Ballonet 225. 
22S. 

Michl, Wilhelm, Motorfahrzeuge, Schlan (Böh- j 
men) = Michl’s „Orion“. 

Michl's „Orion“ 180. 183. I 

— Motorrad 171. 174. ! 

— Rahmengestell des- Motorrades ISO. i 

Minerva. 

— Motor 182. I 

— Ventilsteuerung des- Motors L4. 

Mittag. 

— Motor 182. 

Mitteldeutsche Oummiwarenfabrik Louis Peter, 
Frankfurt a. M. 

— F’eters Felge und Pneumatik 126. 

Mitteleuropäischer Motorwagen-Verein. 

— Internationales l’reisausschreiben betr. Ace- , 
tylen-Latemen und Scheinwerfer für Auto- 
mobilen. veranstaltet vom Deutschen Auto- 
mobil-Club,- und Deutschen Acetylen-Ver- 
ein 88. 

Moffet. 

— Rollenlager der Norddeutschen Maschinen- 

und Armaturenfabrik, G. m. b. Bremen 32. 

Mors. 

— Direkter Eingriff für normale Übersetzung 
beim- wagen 130. 131. 

— Luft-Korr«tur-Ventil am- Vergaser ZL 2L I 

— Motor 21L m 

— Verbindung zwischen Drosselung und Aus- | 
kupplung beim- wagen 23. 2i. 

Motor 210. 

— Adler- 161. 162. 163. 180. 

— Älterer Fafnir- 15Q. L5L 

— Älteres NSU-Motorrad mitschrägliegendem- 

153. L55. 

— Älteres NSU-Motorrad mit senkrechtem- 

154. 156. 

— Benzin- C'Daimler 241. 

— Bestimmungen der Zentrale für Spiritus- 
verwertung zur Forderung der Industrie für 
Spiritus- 5. 

— Buchet- 2dfi. 25L 

— Büssing- 20. 2L 22. 

— • Clement- 24Ö. 

— Cyklon- 146. 147. 

— Daimler- 132, 200. 245. 

— Daimler-Mercedes- 253. 

— de Dion- 141. 142. 143. 144. 150. 157. 162. 165. 

— der Firma Delahaye IWi. 

— der General Electric Company 32. 


— Dixi- mit gesteuertem, hängenden Ventil, 
Bauart Se», der Fahrzeugubrik Eisenach 

12, la. 13, 

— Einlaß-Ventilsteuerung des NSU- mit elek- 
tromagnetischer Zündung und NSU-Ver- 
gaser mit Vorwärmung, Drosselung und 
Gemisch-Regulierung iL 

— 4 1’S-Einzylinder-Boots- von Heinr. Kämper, 
Berlin 186. 

— Fafnir- der Aachener Slahlwarenfabrik 15. 
10. 12. 

— Fafnir- mit angeflantschtem Zylinder 152. 153. 

— Fafnir- mit durch Hebelwerk gesteuertem 
Säugventil und magnetelektrischer Zündung 
durch überspringenden Funken 152. 15X 
12L 

— Gas- von de Dion 5L 

— Gas- von C. Lenoir 231. 

— Gramme- 235. 237. 

— Gritzner- 166. 

— Horch- mit gesteuertem, hängenden Ventil 
und nach unten abgeschlossenem Gehäuse 

13. 2a 2L 

— Ixion-Zweitakt- 143. 

— Kämper Boots- mit Windhoff-Vergaser 25. 
26. 

— Laurin & Klement- 170. 

— Lozier- 187. 188. 

— Mercedes-Simplex- Modell 1904, 24- 25. 

— Mors- 24L 2^ 

— NSU- mit durch Anschlagstange gesteuer- 
tem Säugventil, magnetelektrischer Zün- 
dung durch überspnngenden Funken und 
durch die Abgase heizoarem Vergaser 156. 
152. 

— NSU-Zweirad- der Neckarsulmer Fahrrad- 
werke A.-G. 15. 

— Opel-. Beide Ventile durch dieselbe Nocken- 
Scheibe betätigt 16(1. 167. 

— Opel-. Steueningszahnräder innerhalb des 
Kurbelgehäuses liegend 166. 167. 

— Panhara- 196. 

— Progreß- 142. 15a 

— Puch- mit magnetelektrischer Abreißzün- 
dung 171. ITl. 

— Richard Brasier- 122. 

— Saugventilstciierung des Neckarsulmer- 
182. 

— ventilloser Hardt- 187. 188. 

— Ventilsleueruiig des Minerva- 14. 

— 10 f’S-Vierzylinder-Boots- von Heinr. Käm- 
per, Berlin 1.87. 

I — Vierzylindriger Daimlerscher Benzin- 242. 

I — Wanderer- 165. 

• — Wanderer- rad mit unten um den- herum 
geführtem Rahmenrohr 164. 

I - Zedel- LL 15L 
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Motor Vehicle Company of Detroit. 

— Elektrischer Lastwagen der- für ID t Nutz- 
last 30. ^ 

Motorboot — Boot. 

Motoren- und Fahrzeugfabrik Qebr. Windhoff, 
Q. m. b. Rheine u W. 

— Kämper Bootsmotor mit Windhoff-Vergaser 
21 21 

— Windhoff- Kühler mit Wasserkanälen aus 
Blechplatten 25, 

Motorenspiritus .= Spiritus. 

Motorenwerk Hoffmann, Potsdam 104. 

Motorluftschiff Luftschiff. 

Motorrad ■» Zweirad. 

Motorzweirad = Zweirad. 

Möwe 180. 

N. 

Napier-Minor. 

— des Mr. Edgc 106. 

Neckarsulmer Fahrradwerke, Neckarsulm lh2. 

— Älteres NSU-Motorrad mit schrägliegendem 
(y^otor in. ISö. 

— Älteres NSU-Motorrad mit senkrechtem 
Motor 154. 156. 

— Einlass-Ventilsteuerung des NSU-Motors 
mit elektromagnetischer Zündung und NSU- 
Vergaser mit Vorwärmung, Drosselung und 
Qemisch-Regulierung 15. 

— NSU-Motor mit durch Anschlagstan^e ge- 
steuertem Säugventil , magnctclcktnscher 
Zündung durch überspringenden Funken 
und durch die Abgase heizbarem Vergaser 
156. 152. 

— 2‘/j PS-NSU-Motorrad 152. 

— 3 PS-NSU-Motorrad 15L 15S. 

— llü PS-NSU-Motorrad 158. 153. 

— 2 PS-NSU-Motorrad 153. 

— NSU-Zweiradmotor der- 15. 

— Praktische Winke für Motorzweirad-Fahrer, 

herausgegeben von- 160- 

— Rahmengestell des alten Neckarsulmer 
Motorrades ns. 177. 

— Rahmengestell des Neckarsulmer Motor- 
rades Im 177. 

— Saugventilsteuerung des Neckarsulmer Mo- 
tors IS2 

Neuberg, E., Civilingenieur, Berlin. 

— Vortrag von- 88. 

New Yorker Auto Transfer Company, New- 
York. 

— Elektrischer Aussichts wagen mit gemischtem 
Betriebe der Fischer Motor V^icle Com- 
pany für die- 44, 45. 46. 

Norddeutsche Maschinen- und Armaturenfabrik, 
Q. m. b. Fl Bremen. 

— Moffet-Roüenlager der- 32. 


Norm — Gesetz. 

Norton. 

— Drehbank, gebaut vonderChemnitzer Werk- 
zeugmasemnenfabrik vorm. Joh. Zimmer- 
mann, Chemnitz 32. 33. 

— Schleifmaschine der Ludw. Löwe & Co., 
Ä.-O., Berlin 120. 


O. 


Oberflächenvergaser = Vergaser. 

Oerlzsche Wern. 

— „Blitzmädel“ der- 135. 133. 2ÜÜ. 2QL 
Öl 2. 3. ID. 

— Prüfung der Schmier- 12. 

Omnibus. 

— Elektromobil- der Fa. Heinrich Scheele, 
Köln 32. 33. 

Opel, Adam, Rüsselsheim a. M. 182. 

— Chassis Ärbel(-Darracq) 123. 124. 

— Motor. Beide Ventile durch dieselbe Nocken- 
scheibe betätigt 166. 167. 

— Motor. Steueningszahnräder innerhalb des 
Kurbelgehäuses hegend 166. 167. 

— Motorrad 166. 168. 

— Rahmengestell des- Motorrades 176. 177. 
Ozoherit = Petroleum. 


P. 

Pacific Coast Borax Company. 

— Elektromobiler Lastzug für die- der Oibbs 
Engineering Company 5Ü. 5L 

Panhard. 

— Motor 106. 

Panther 18D. 

Pariser Salon Ausstellung. 

Parsons. 

— Kene 12L 1^ 

Pekrun, Hermann = Maschinenfabrik Pekrun, 
Coswig, Sa. 

Peter, Louis = MitteldeuLsche Oummiwaren- 
fabrik Louis Peter, Frankfurt a. M. 
Petroleum L 2. 

Petroleumäther 2. 

Peugeot. 

— Hilfsfederung von- 125. 

Phönix. 

— Bohrmaschine von Habersang & Zinsen, 
Düsseldorf U l. 1 14. 

Pittier, A. ■= Leipziger Werkzeugmaschinen- 
fabrik vorm. A. Ihltler, A.-G. 

Pittier, W. V. Leipziger Werkzeugmaschinen- 
fabrik vorm. W. V. I’ittler. 

Plante. 

— Akkumulator 23. 31. 

Pneumatik Gummireifen. 
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Post. 

— Brief- elektromobil in Philadelphia der 
Electric Vehicle Equipment Company 36. 

Preisausschreiben. 

— Internationales- betr. Acetylen-Laternen und 
Scheinwerfer für Automüoilen, veranstaltet 
vom Deutschen Automobil-Klub, Mittel- 
europäischen Motorwagen -Verein und 
Deutschen Acetylen-Verein SS. 

Presse 121. 

Presto 166. ISa 

— 2V* l’S-Motorrad 16L 16S. 

— Rahmeiieestell des- Motorrades 170. latl. 
Princesse Öisabeth. 

— Rennboot- von Tellier lüti- 
Progrell-Mntoren- und Apparatebau O. m. b. 

R., Charlottenburg LS2. ISX 

— Progrefi-Motor UQ. 150. 

— Progreö-Motorrad 150. 

— Rahmengestell des Progrell -Motorrades 
ISO. 

Propeller 211. 212. 

I>uch m lÄL 

— Anordnung der Saiigventilsteueningen von 
Fafnir und- 181. 

— Motor mit magnetelektrischer Abreiflifin- 
dung 171. 171. 

— Motorrad 171. 17'L 

— Rahmengestell des- Motorrades 178. 

K. 

Rad 126. 122. 128. 

Rahmen = Untergestell. 

Rapee. 

— Rennboot- II von Tellier lüO- 1Q7. 

— Rennboot- III von Tellier 106. 

Regulierung. 

— Automatische Dampf- 48. 

— Einlaß -Ventilsteuerung des NSU-Molors 
mit elektromagnetischer Zündung^und NSU- 
Vergaser mit Vorwärmung , Drosselung 
und Gemisch- ü 

Reibungskupplung — Kupplung. 

Reichenbach, Fritr, Ingenieur, rfalensee. 

— Zündapparat Patent- 181. 184. 

Renard 2Ü6. 2LL 21i 21<1. 222. 23U. 24L 

— Fahrt des Luftschiffes „La France“ am 
23. September 1885, 2t8. 210 . 

— Luftschiff „La France” von- 212. 213. 214. 
215 216. 212. 232. 2iL 235. 236. 232. '238. 
239. 24Ü. 248. 23Ü. 

— Luftschiff „Le General Meusnier" von- 240 
Rennen. 

— Kieler- ISS. 192. 

Motorboot- von Monaco 105. 196. 

— ^I^•lris rum Meer“ 107 

— Trost- 108. 


Revolverdrehbank = Drehbank. 

Revolverkopf 94. 

Rezipient 

— im Holzkastcn 81. 85. 

— Schaltung des- mit Laternen auf einem 
Automobil 85. 86. 

— Schaltung eines IDQ 1- zum Füllen mit ge- 
löstem Acetylen 84. 

— Schaltung zweier 12 I- zum Füllen mit ge- 
löstem Acetylen 83. 84. 

— Schnitt durch- und Hilfsapparat für gelöstes 
Acetylen 83. 84. 

Rhigolen Z 

Richard Brasier. 

— Motor 197. 

Riemann^ Hermann, Chemnitz-Gablenz. 

— Entwickler nach dem Taiichsystein von- 
28. 29. 

j — „Gcrmania"-Latemc von- 23. 

Riemenreversiergelriebe •=* Bewegungsüber- 
tragung. 

Rohp^roleum = Petroleum. 

Rollenlager = Kontakt. 

Rundschieifmaschine — Schleifmaschine. 

S. 

Samson 128. 

— Gleilschutzvorrichtung Cuir- I2fi 127. 

Saline & Rittershaus, Dresden. 

— Luft-Korrektur-Ventil am Mors -Vergaser 
2L 24. 

— Verbindung zwischen Drosselung und Aus- 
kiippliing beim Morswagen 23. 24. 

Säugventil b Ventil. 

Saiinders Patent Launch Building Syndicate, 
Cowes 198. 

Schalter 29. 

— Kontroller mit horizontaler Achse der 
General Electric Company 34. 

— Kontroller von F. Klöckner, Köln 33. 34. 

— Konlrollerwal/e von F. KUickner, Köln 
31 

Schaltung. 

— des Rezipienten mit Laternen auf einem 
.Automobil 85. 86. 

— eines 1111 I- Rezipienten zum Füllen mit 
gelöstem Acetylen 84. 

— zweier 12 I- Rezipienten zum Füllen mit 
gelöstem Acetylen 83. 84. 

I Scharlach, Otto, Nürnberg 25. 

— Acetylenlampe von- 22. 23. 

— Befestigung des Brenners bei der Scharlach- 

. lampe 2X 

I — Vernindung von Entwickler und Laterne 
von- 28. 

Scheele, Heinrich, Köln. 

■ — Elektromobil-Omnibus der Fa.- 32. 33. 
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Scheinwerfer IfL 

— Internationales Preisausschreiben betr. Ace- 
tylen-Laternen und- für Automobilen, ver- 
anstaltet vom Deutschen Automobil-Klub. 
Mitteleuropäischen Motorwaeen-Verein und 
Deutschen Acetylen-Verein SS. 

Schiff — Boot. 

Schleifmaschine IIQ. 

— Norton- der Ludw. Löwe 8t Co., A.-O., 
Berlin im 

Schmiermittel 8. 

Schmieröl = Öl. 

Schmierung. 

— Cardangelcnk mit Innen-, System Horch 
132. 133. 

Schraubenschneidmaschine. 

— der Firma Droop 8i Rein, Bielefeld 122. 
Schubert 8i Salrer, Maschinenfabrik, Chemnitr. 

— Bohr- und Drehbank von- 117. 118. 
Schuchardt 8i Schütte. 

— amerikanische Fräsmaschine für Sechskant- ' 
Fräserei, in den Handel gebracht von- lüß. 

— Halbautomatische Drehbank von- Ulf), loi. 
Schiller, L, Göppingen 121. 

Schwarz, David. 

— Aluminium-Luftschiff von- (1897) 2LI. 223. 
•2iL 242. 243. 244. 

Schwenk^ R., Berlin. 

— Zwci-Gcschwindigkeitcn-Oefriebe von- PX). 
IQI. 192. 191. 194. 

Seck. 

— Dixi- Motor mit gesteuertem, hangenden 
Ventil , Bauart Seck , der Fahrzeugfabrik 
Eisenach IL 18. 13. 

Seidel 8i Naumann Ifif). 170. 182. 

— Germania-Motorrad der Fa.- mit doppelter ' 
Ratteriezündiing BiL IM. 

— Germania-Motorrad mit Batteriezündung I 

und magnetelektrischer Zündung durch 
überspringenden Funken lfi7. Iti9. 
Rahmengestell des- Motorrades 179. 

Severo. 

— Motor-Luftschiff des Brasilianers- '250. 251. 
Seylersche Werft. 

— Rennboot „Trefle-ä-Quatre“ der- 197. 
Siemens. 

— sehe Dynamomaschine 233. 

Süciete Electron! otion, Paris. 

— Verbindung der Elektromotoren der- 3L 
Sorge 8i Sabeck, Berlin. 

— „Sosa-Alpha"-Laterne von- IL 74. 

Sosa Alpha. 

— Laterne von Sorge 8i Sabeck, Berlin 13. TA. ^ 

Sperma-ceti-ÖI » Öl. I 

Spiritus 4. 3. ö. ' 

— als Bremimaterial für Danipfaiitomobilen (iL ' 


— Bestimmungen der Zentrale für -Verwertung, 
G. m. b. t^ Berlin, zur Förderung der In- 
dustrie für -motoren 3. 

— Versuche zwecks experimenteller Ermitt- 
lung des Verdanipfiingswertcs des- von 
Herrn Ingenieur rehmiann unter Mitwir- 
kung des Herrn Civilingenieur Ad. Alt- 
mann (]2. Ö3. M 

Spiritusmotor = Motor. 

Spritzenwagen -= Feuerwehr. 

Stanley. 

— Dampfkessel des -Types 5L 
I — Feiierrohrkessef -Typ 33. 

Steinkohle. 

— Zusammensetzung der Verbrennungsgase 
von- L 

Steiiening. 

— Anoroiiiing der Säugventil- von Fafnir und 
Puch ISL 

— des Säugventils 154. 155. 

— Dixi -Motor mit gesteuertem, hängenden 
Ventil, Bauart Seck, der Fahrzeugfabrik 
Eisenach 17. 18. 19. 

I — Einlaffvcntil- des NSU-Motors mit elektro- 
magnetischer Zündung und NSU-Vergaser 
mit Vorwärmung, Drosselung und Geniisch- 
Remiliening 13. 

— Fafnir-Motor mit durch Hebelwcrk ge- 
steuertem Säugventil und magnetelektrischer 
Zündung durch überspringenden Funken 
152. 153 HL 

— Gewöhnliche Anordnung ungesteuerter 
Säugventile ISO. 131. 

— Gewöhnliche Lage zweier, nebeneinander 
stehender, gesteuerter Ventile 182. 18'1. 

— Horch-Motor mit gesteuertem, hängenden 
Ventil und nach unten abgeschossenem 
Gehäuse 19. 211. 2L 

— horizontale- von Motorluftschiffen 223. 

— NSU-Motor mit durch Anschlagstange ge- 
steuertem Säugventil, magnetelektriscner 
Zündung durch ütrerspringenden Funken 
und durch die Abgase heizbarem Vergaser 
15t). 157. 

— Säugventil- des Neckarsulmer .Motors 182, 

— Seltenere Lage zweier, nebeneinander 
stehender, gesteuerter Ventile 182 183. 

— Steuer von Motorluitschiffen 213. 

— Ventil- des Minerva-Motors 13. 

Stoltz. 

— Dampfmotor System- 1 . 8.8 

Stolzenbenz, Friedrich, fk Co., G. m. b. H.. 

Berlin-Reinickendorf. 

— Zahnräder der Fa.- 122. 

Studebaker Brothers ManuLicturing Company. 

— Elektrischer Lastwagen der- für 1 I Nutz- 
last 32. iS, 
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Sumpfgas = Grubengas. 

Siisf^nsion Truffault ■= Federung. 

T. 

Talg 9. 

Tatin, Ingenieur. 

— Luftseniff des Herrn Deutsch de la Meurthe, 
erbaut vom- 2 * 10 . 

Tauchsystem 24. 

— Acetylen-Entwickler nach dem- 25. TL 

— Entwickler nach dem- von Hermann Rie- 
mann, Chemnitz 2S. 70. • 

— Laterne nach dem- 25. 

Tellier 1Q5. 

— Rennboot „Lutccc“ von- 19L 

— Rennboot „Princesse Elisabeth-' von- 196. 

— Rennboot „Rapee 11“ von- 196. 19L 

— Rennboot „Rapee III“ von- 106. 

Tierfett = Fett. 

Tissandier, Oebriider, Paris 215. 

— Luftschiff (18831 232. 233. 234- 
Tonneau, elektrisches = Elektromobil. 
Tourenfahrt Fahrt. 

T refIc-ä-Quatre. 

— Rennboot- der Seylerschen Werft 107 
Tropfsystem Tö. 

— Acetylen-Entwickler nach dem- 77 
Turbine. 

— Dampf- 46. 4L 

— De Laval-Danipf- 4S. 

Turbine Electric Truck Company. 

— Automobil mit Dampfturbine und elek- , 
trischer Kraftübertragtmg der- 4L 4S. 

— Hinterradachse des Elektromobils der- 49. 

5Ü. 

— Maschinenaggregat des Elektromobils der- 
48. 42. 

— Vorderradachse des Elektromobils der- 42. ' 


Übersetzung. 

— Direkter Eingriff für normale- beim Mors- ^ 
wagen 130. 1 11 

Undine 188. 

United States Express Company. 

— Elektrischer Lastwagen der- fiir 5 2t Nutz- 
last 39. I 

Untergestell. 

— Älteres Wanderer-Motorrad. Kurzer, unten i 

offener Rahmen lot. ' 

— Chassis Arbel (Opel-Darracq) 121 124- 

— Rahmen von Charron. Oirardot Jk Voigt 124. ' 

— I^mengestcll des Ädler-Motorradcs 126. i 

— Rahmengesteil des allen Neckarsulmer Mt>- 
lorrades 125. 121 


— Rahmengestell des alten Werner- Freres- 
Motorrades 175.177. 

— Rahmengcstcll des älteren Wanderer-Motor- 
rades Im. 177. 

— Rahmengestell des Brennabor-Motorrades 
177. m. 

— Rahmengcstcll des Qritzner-Motorrades 170. 
180. 

— Rahmengestell des heutigen Cyklon-Motor- 
rades 115. 177. 

— Rahmengestell des heutigen Ixion-Motor- 
rades 123. 121 

— Rahmengestell des Laurin & Klement-Mo- 
torrades US, 122, 

— Rahmengestell des Michl’s „Orion“-Molor- 
rades 180. 

— Rahmengestell des Neckarsulmer Motor- 
rades lBl \ZL 

— Rahmengestell des neueren Wanderer-Mo- 
torrades 170. 180. 

— Rahmengestell des Opel - Motorrades 126. 
177. 

— Rahmeiigestell des Presto-Motoaades 170. 
ISO. 

— Rahmengcstell des Progreß-Motorrades ISO. 

— Rahmengestell des Puch-Motorrades 12S. 

— Rahmengeslell des Seidel 8t Naumann-Mo- 
torrades 129- 

— Wanderer-Motorrad mit langem Rahmenge- 
stell 164. 165. 

— Wanderer- Motorrad mit unten um den 
Motor herumgeführten Rahmenrohr 164. 

V. 

Valvoline UL 

Vaseline UI 12. 

Ventil. 

— Anordnung der Saug- Steuerungen von 
Fafnir und Puch IfiL 

— Dixi -Motor mit gesteuertem, hängenden-, 
Bauart Seck, der Fahrzeugfabrik Eisenach 
11 18. 19. 

— Einlaß- steuening des NSU- Motors mit 
elektromagnetischer Zündung und NSU- 
Vergaser mit Vorwärmung, Drosselung und 
Gemisch-Regulierung 13. 

— Fafnir-Motor mit durch Hebelwerk gesteuer- 
tem Saug- und magnetelektrischer Zündung 
durch überspringenden Funken 152 153. 171 

— Gewöhnliche Anordnung ungesteuertcr 
Saug- 18(1 l&L 

— Gewöhnliche Lage zweier, nebeneinander 
stehender, gesteuerter- 182. 183. 

— Horch-Motor mit gesteuertem, häimenden- 
uud nach unten abgeschlossenem Gehäuse 
19. 211 2L 

Luft-Korrektur- am Mors-Vergaser 23. 24. 
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— NSU-Motor mH durch Anschlagstange ge- 
steuertem Saug-, magnetelektrischer Zün- 
dung durch überspringenden Funken und 
dur^ die Abgase tieizbarem Vergaser 1‘iri. 
15L 

— Opel-Motor. Beide- durch dieselbe Nocken- 
scheibe betätigt Itiö. Ift7. 

— Saug-Steuerung des Neckarsulmer Motors 
1S2. 

— Seltenere Lage zweier, nebeneinander 
stehender, gesteuerter- ISL 

— Steuerung des Minerva-Motors 14, 

— Steuerung des Saug- m. 155. 

— loser Hardt-Motor 187. 188. 

Verdampfungsziffer. 

— eines Brennstoffes 8, 

Verein für Spiritusfabrikanten, Berlin Ö2. 

Vergaser. 

— de Dietrich- 22, 21 

— Düsen- 182, 

— Einlaß -Ventilsteuening des NSLl- Motors 
mit elektromagnetischer Zündung und NSU- 
mit Vorwärmung, Drosselung und Gemisch- 
Regulierung 13, 

— Kämper-Bootsmotor mit Windhoff- 23- 21 l 

— Luft-Korrektiir-Ventil am Mors- 21 24. 

— NSU-.Motor mit durch Anschlagstange ge- 
steuertem Säugventil, inagnetelektnscher 
Zündung durch überspringenden Funken 
und durch die Abgase neizbarem- I5ti. 157. 

— Oberflächen- 182. 

Vivian 12S. 

Voyer, Kapitän 729 

W. 

Wanderer-Fahrradwerke, Schönau b. Chem- 
Qitz 180. 

— Älteres Wanderer-Motorrad. Kurzer, unten 
offener Rahmen Itvl. 

— Rahmengestell des älteren Wanderer- 
Motorrades 121 l LZL 

— Rahmengestell des neueren Wanderer- 
Motorrades 17Q 180 

— Wanderer-Motor lö5. 

Wanderer-Motorrad mit langem Rahmcn- 
gestell 164. 1Ö5 

— Wanderer-Motorrad mit unten um den 
Motor henmigeführtem Rahmenrohr Iö4. 

Welle. 

Cardangelcnk mit Innenschmierung, System 
Horch L12. m. ’ 

Weltrad. 

— Motorzweirad- der Metallindustrie Schfme- 
bcck, A.-<i., Schönebeck a. E., 181 184. 


Wenkel. 

— Patentanmeldung von- auf ein Verfahren 
zur Herstellung von Reibscheiben HL 

Werkzeugmaschinenfabrik Droopft Rein, Biele- 
feld. 

— Fräsmaschine mit verstellbarer Arbeits- 
spindel der- 102. 104. 

— Schraubensclmeidmaschine der- 121 

Werkzeugmaschinenfabrik tL Wohlcnberg, 

Hannover. 

— Drehbänke der- 91 

Wemer-Freres. 

. — Motorzweirad 144. 145. 

— Rahmengestell des alten- Motorrades 125, 

Westfälische Metallindustrie, Lippstadt L W. 

— Acetylenlaterne der- 21 

— Laternenentwickler der- 2L 

Wilkinson 1^. 

Wohlenberg, tL — Werkzeugmaschinenfabrik 
hL Wohlenberg, Hannover. 

Wölfert, Dr. 24L 

Z. 

Zahnrad. 

— der Fa. Friedrich Stolzenberg ft Co., Q. m. 
b. Hy Berlin-Reinickendorf 121 

Zedel. 

— motor 14. 157. 

Zelle Akkumulator. 

Zentrale für Spirifusverwertung, Q. m. b. Hy 
Berlin öl 

— Bestimmungen zur Förderung der Industrie 
für Spiritusmotoren der- 5. 

Zeppelin, Generalleutnant, Graf v. 

— Luftschiff des- 211 211 218, 221 221 244, 
245. 24b. 247. 

Zimmermann, Joh. = Chemnitzer Werkzeug- 
maschinenfabrik vorm. Joh. Zimmermann, 
Chemnitz. 

Zündapparat = Zündung. 

Zündung. 

— Abreiß- ISl 

— Batterie- ISl 
Bosch-Zündapparat ISl 

. — Einlaß -Ventilsteuerung des NSU-Motors 
mit elektrom.ignetischer- und NSU- Ver- 
gaser mit Vorwärmung, Drosselung und 
fiemisch-Reguliening 

— Fafnir-Motor mit durch Hebelwcrk gesteuer- 
tem Säugventil und magneteleklrischer- 
durch überspringenden Funken 152. 131 HL 

— Germania-Motorr.ad der Fa. Seidel ft Nau- 
mann mit doppelter Batterie- 1Ö7. IW. 

— Germania - Motorrad mit Batterie- und 
magnetelektrischer- durch liberspringenden 
Filmen lli7. Kiö. 

— Hochspannungs- 151 
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— magnetclcktrische Hochspannunf^- 183. 

— mametelektrische Niederdruck- l£L 

— NSU-Motor mit durch Anschlagstange ge- 
steuertem Säugventil, magnetelektnscher- 
durch überspringenden Funken und durch 
die Abgase ncizoarem Vergaser 15Ö. fi?. 

— Puch-Motor mit magnctelektrischer Abrciß- 
171. m. 

— Zündapparat Patent Reichenbach 183. 184. 

Zweirad. 

— Adler-Motorrad 163. 

— Älteres NSU-Motorrad mit schrägliegen- 
dem Motor lf>3. 15S. 

— Älteres NSU.- Motorrad mit senkrechtem 
Motor lü 156. 

— Älteres Wanderer-Motorrad. Kurzer, unten 
offener Rahmen 164. 

— Bichrone-Motorrad 176. 

— Cyklon-Motor- I45. 14b. 148. 

— Qermania-Motorrad der Fa. Seidel & Nau- 
mann mit doppelter Batteriezündung 16L 
IbQ. 

— Germania-, Motorrad mit Batteriezündung 
und magnetelektrischer Zündung duren 
überspringenden Funken 167. 169. 

— Oritzner-Motorrad 166. 

— Ixion-Motorrad mit Hinterrad-Riemenan- 
trieb ya. 149. 

— Ixion-Motorrad mit Vorderrad-Friktionsan- 
trieb 14L US. - 

— Laurin ft Klement-Motorrad 170. 171. 

— Michl’s ,,Orion‘‘-Motorrad 171. 174. 

— Motorrad von Georgia Knap n^i. 176. 

— Motor- der Bielefelder Maschinenfabrik 
vorm. Dürkopp ft Co. 183. 1&4. 

— Motor- „Wcltrad“ der Metallindustrie 
Schönebeck, Ä.-G., Schönebeck a. E. 183. 184. 

— 2 ’/j PS-NSU-Motorrad 152. 

— 3 PS-NSU-Motorrad 15L 15S. 

— 3 '/4 l’S-NSU-Motorrad 158. 159. 

— 3 f>S-NSU-Moforrad 159. 

— Opel-iMolorrad 166. 168. 

— Praktische Winke für Motor-Fahrer, heraus- 
gegehen von den Neckarsulmer Fahrrad- 
werken, Neckarsulm IfiO. 

— 215 PS-f’resto-Motorrad 16L 168. 

— f’rogrcfl-Motorrad 15t). 

Pucn-Motorrad 171. 173. 

— Rahmengestell des Adler-Motorrades 176. 

m. 

— Rahmengestell des alten Neckarsulmer 
Motorrades 175. 177. 


— Rahmengestell des alten Wemer-Freres- 
Motorrades 125. 122. 

— Rahmengestell des älteren Wanderer-Mo- 
torrades 176. 177. 

— Rahmengestell des Brennabor-Motorrades 
177. 178. 

— Rahmengestell des Gritzner-Motorrades L29. 
180. 

— Rahmengestell des heutigen Cyklon-Motor- 
rades iS. 177. 

— Rahmengestell des heutigen Ixion-Motor- 
rades IH. 177. 

— Rahmengestell des Laurin ft Klement-Mo- 
torrades 178. 179. 

— Rahmengestell des Michl’s „Orion“-Motor- 
rades 180. 

— Rahmet^estell des Neckarsulmer Motor- 
rades I Ol. 177. 

— Rahmengestell des neueren Wanderer-Mo- 
torrades 129. laa 

— Rahmengestell des Opel - Motorrades 176. 

ML 

— Rahmengestell des Presto-Motorrades 179. 
180. 

— Rahmengestell des ProgreH-Motorrades 180. 

— Rahmengestell des Puch-Motorrades 178. 

— Rahmengestell des Seidel ft Naumann-Mo- 
torrades 179. 

— Viereylinder-Motorrad mit Kettenantrieb von 
Binks in Nottingham 172. 173. 174. 

— Wanderer-Motorrad mit langem Rahmen- 
gestell 164. 165. 

— Wanderer-Motorrad mit unten um den Mo- 
tor herumgeführtem Rahmenrohr 164. 

— Wemer-Freres-Motor- 144. 145. 

— Zweicylinder-Motorrad mit gefederter Vor- 
dergabel von Laurin ft Klement 170. 172. 

Zweitaktmotor " Motor. 

Zwergkessel = Dampferzeuger. 

Zylinder. 

~ 4 PS.-Ein- bootsmotor von Heinr. Kämper, 
Berlin 186. 

— Fafnir-Motor mit angeflantschtem- 152. 153. 

— 10 PS.-Vier- bootsmotor von Heinr. Kämper, 
Berlin 187. 

— Vier- motorrad mit Kettenantrieb von Binks 
in Nottingham 172. 173. 174. 

— ViercyliniTriger Daimlerscher Benzinmotor 
242. 

— Zwei- motorrad mit gefederter Vordergabel 
von Laurin ft Klement 120. 122. 
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A. 

Adreßbuch L 

Allgem. Betriebs-A.-O. für Motor-Fahr- 
zeuge, Köln IZ 
Armaturen ö. 

Auto) ö. 

Automobile 4, 5, 14 Karton VII, 

VIII. 

Automobil-Ausrüstungen L 

-und Motorenfabrik vorm. 
Otto Weiss & Co., Berlin 
N.O. Karton VII. 

B. 

Benzin-Behälter ö, 

Berliner Sitzmöbel-Industric, O. m. b. 14 
Berlin C. 14, 

Bleche ^ 5, 

Buchdruckerei lü 

Büssing, 14 Braunschweig IS. 

C. 


Drähte Z 5. 

Droschken ISj Karton VIII. 

E. 

Elektrische Wagen IZ 
Excelsior Karton IV, V. 


F. 

Fabrik explosionssicherer Gefäße, O. m. 

b. 14 ^Izkotten L W. 6, 

Fa(;onteile Z 
Fahrräder U. 

Feilen 5. 

Fichtel & Sachs, Schweinfurt a. Main LL 
Frommannsche Buchdruckerei, Jena Iß. 


G. 

Oasmotorentechnik 0. 

Gummireifen 17, Karton II, III, IV, V. 
Gummiwerk Oberspree, G. m. b. H.. 
Oberschöneweide b. Berlin Karton III. 


Cochius, Max, Berlin S. 5. 

Corona - Fahrradwerke und Metall- 
industrie, A.-G., Brandenburg a. hL IL 

D. 

Daimler-Motore Iß. 

Dick, Friedr., Esslingen a. N. i 
De Dietrich & Co., Wien 5. 


HL 

Hannoversche Gummi - Kamm - Comn., 
A.-G., Hannover-Limmer Karton IV, V. 
Hecht & Koppe, Armaturenfabrik und 
Apparatebau, Leipzig 6. 

Hintze, Carl [4 Berlin W. Karton VI. 
Hoffmann, Herrmann, Berlin S.W. L 
I Horch, A. & Co., A.-G., Zwickau L S. LL 
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Hotels, siehe Hotelführer am Schluß 
des Bandes: 

Aachen, Nagels Kaiserhof 5, 

St. Andreasherg, Hotel Rathaus 5. 
Augsburg, Hotel Weißes Lamm 5. 
Baden-Baden, Hotel Einhorn 5. 

— , Hotel Messmer 5. 

— , Hotel Müller 5. 

- , Hotel Terminus 5. 

Badenweiler, Hotel Schloß Hausbaden 3. 
— , Hotel Sommer, Karlsruher Hof 6, 
Berlin, Hotel Der Kaiserhof 6, 

— , Al Bersagliere 6. 

— , Restaurant Hundekehle L 
— , Grand Hotel de Rome & du Nord 8. 
— , Krebs Hotel Union 8. 

— , Dom-Hotel 8* 

Bingen a Rh., Hotel Viktoria 8. 

Bonn a. Rh., Hotel z. goldenen Stern 8. 

, Grand Hotel Royal 8. 

Bremen, Griemes Hotel 3. i 

Brückenau, Gasthof z. Bayr. Hof Q, 
Cassel, Hotel du Nord Q. 

Chemnitz, Central-Hotel 0, 

Coburg, Hotel Goldener Anker 3, , 

— Bahnhofshotel Q, 

Colmar L E., Bahnhof-Hotel Terminus 2. * 
— , Grand Hotel zwei Schlüssel lü, 
Cöln a. Rh., Hotel Kaiser Wilhelm lü 
Cottbus, Ansorges Hotel UL 
Crcfeld, Hotel Herfs UL 
Danzig, Hotel Continental UL 
Darmstadt, Hotel Britannia UL 
Donaueschingen, Zum Schützen LL | 
Dreiannen-Hohne, Hotel LL I 

Dresden, Hotel Bellevue LL 
— , Savoy-Hotel LL 
— , Hotel Bristol 12. 

Düsseldorf, Hotel Bristol 12, 

— , Breitenbacher Hof 12. 

Eisenach, Hotel Kaiserhof 12. 

Ems, Hotel Englischer Hof 12. 

— , Dellers Hotel „Stadl Wiesbaden“ LL 
Elberfeld, Hotel Bristol ü 
Elsterwerdn, Hotel zum Rautenkranz LL 
Forst L L., Grand Hotel Härtel LL I 


Frankfurt a. M., Hotel Drei Kaiser LL 
— , Grand Caf^ Bristol LL 
— , Weinrestaurant „Wolf“ 14. 
Freudenstadt, Hotel Rappen 14. 

— , Schwarzwaldhotel 14. 
Friedrichshafen, Hotel Deutsches Haus 
14. 

Garmisch, Parkhotel Alpenhof 14. 
Gera, Hotel Frommater LS. 

Godesberg a. Rh., Hotel Blinzler L5. 
Greussen, Hotel Weißer Schwan 13. 
Halberstadt, Hotel weißes Roß 13. 
Hamburg, Central-Hotel 13. 

— , Hotd de l’Europe 13. 

Haynau, Schmidts Hotel 13. 
Hciligenstadt (Eichsfeld), Rühls Hotel 
zum Eichsfelder Hof 13. 

Heidelberg, Hotel Victoria 13. 
Homburg, Hotel Bellevue 13. 

— , Savoy-Hotel 13. 

Höxter. Hotel Stadt Bremen LL 
llsenburg, Hotel zu den roten Forellen 
IL 

Itzehoe, Hotel Stadt Hamburg IL 
Kitzbühel, Hotel Kitzbühel LL 
Kaiserslautern, Hotel Schwan IL 
Konstanz, Hotel Hecht LL 
Kissingen, Württemberger Hof IL 
Kreuznach, Hotel Royal d’Angleterre IB. 
Leipzig, Hotel Sedan 18. 

Limburg, Hotel Bayrischer Hof 18. 
Lindau, Hotel Bayerischer Hof 18. 
Lüneburg, Hotel Wellenkamp 18. 
Mainz, Hof von Holland L^ 

Malchow, Suderows Hotel 18. 
Magdeburg, Magdeburger Hof 19, 

— , Central-Hotel 19. 

, City Hotel 19. 

München, Hotel Bellevue 19. 

Metz, Hotel Royal 19. 

Metzingen, Hotel ^randel 19, 
H.-Münden, Hotel Zwicker 19. 
Nauheim, Hotel Augusta Victoria 20. 
Neuenahr, Bonns Kronenhotel 19. 
Nürnberg, Grand Hotel 20. 

Offenbach, Hotel DegenhardI 20. 
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Ohligs, Hotel Kanzler 20. 

Oscnalz, Hotel Goldener Löwe 20. 
Osnabrück, Hotel Schaumburg 20. 
Perleberg, Hotel Stadt London 2L 
Porta Westfalica, Der Kaiserhof 2L 
Posen, Hotel de Rome 2L 
Potsdam, Hotel Stadt Königsberg 22. 
Pyrmont, Hotel zur Krone 2L 
Rapperswyl, Hotel u. Pension du Lac 22. 
Reichenhall, Bad 23. 

Rosenheim, Hotel Deutscher Kaiser 
21 /2Z 

Rothenburg, Hotel Eisenhut 22. 
Saarburg, Hotel Abondance 23. 

— , Hotel Bour ZL 

Sagan, Hotel zum weiden Löwen 23. 
Scnwarzfeld, Hotel Schuster 23. 
Schwerin, Hotel Louisenhof 23. 
Schierke, Hotel Fürst zu Stolberg 24. 
Sonneberg, Krugs Hotel 23. 

Speier, Hotel Pßlzer Hof 24. 

Straßburg, Grand Hotel „Rotes Haus“ 
24. 

— , Hotel Europäischer Hof 24. 
Stuttgart Hotel Royal 24. 

Teinach, Bad-Hotel 25. 

Triberg, Schwarzwald-Hotel 25. 

Uelzen, Hotel Stadt Hamburg 25. 

Ulm, Bahnhofshotel 25. 

— , Hotel Russischer Hof 25. 

, Hotel Baumstark 25. 

Warmbrunn, Hotel de Prusse 26. 
Warnemünde, Hotel Hübner 26. 
Weimar, Hotel Erbprinz 26. 

Weissenfels, Hotel zum Schützen 26. 
Wesel, Hotel zur Post 22, 

Wiesbaden, Hotel Kaiserhof 26. 

— , Hotel Vier Jahreszeiten 2L 
— , Hotel Quisisana 21. 

Wörishofen, Kur-Hotel „Gaiy“ 22. 
Würzburg, Hotel Rügmer 2i 
— , Hotel Schwan 22, 

K. 

Körting, Gehr., Körtingsdorf b. Han- | 
nover 6. 


Kugel-Lager LL 

Künlstein Wagenbau, Berlin und Char- 
lottenburg L2. 

Küster, Jul. 14. 


L. 

Lastwagen 1^ 1^ Karton VIII. 
Leder Gl 

Löhner, Jacob & Co„ Wien 4. 
Luxusfahrzeuge ^ 15. 

M. 

Matz & Co., Berlin N.W. IS. 

Meissner, Carl, Hamburg 5. 

Melchior, ^rl, Berlin S.O. Karton VI. 
Metall-Industrie Schönebeck, A.-G„ 
Sf'hönebeck a. Elbe 3, 

Metallwerke Oberspree, G. m. b. 1^ 
Berlin N.W. 2. 

Michelin & Co., Frankfurt a. M., Kron- 
prinzenstr. 12. 

Möbius, tL & Sohn, Hannover, Basel, 
London 6. 

Motore 6. 

Motorzweiräder 3^ Karton Ij VII. 

N. 

Neckarsulm - Fahrradwerke , A. - G„ 
Neckarsulm Karton VII. 

Neue Automobil-Gesellschaft m. b. H^ 
Berlin N.W. Karton VIM. 
Nickelstahl-Aluminium Z 

O. 

Omnibusse ^ ^ Karton VIII. 

P. 

Patentanwalt 14. 
f’atentbureau 14. 

Piano- und Flügel-Fabrik Karton VI. 
Pneumatiks 17, Karton II, 111, IV, V. 
Polsterungen für Automobile IS. 
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Progreß-Motoren- und Apparatebau, 
O. m. b. jii Charlottenburg Karton L 

R. 

Radmarkt, der S. 

Raspeln i 

Remmers, Heinrich, Hamburg Ifl. 
Risch, J. T. von, Wien 5. 

Röhren 5. 

S. 

Schiffsschrauben 5. 

Schönheitspflege 16. 

Schroeder, Eugen 13. 

Simons, Heinrich, Berlin W. 16. 
Sitzmöbel 14. 

Solmitz, Arthur, Köln a. Rh. Karton III. 
Stangen 2, 5. 

Stoewer, Oebr., Stettin 16. 


V. 

Vereinijrte Assekuranz-Bureaus, Auto- 
mobil-Abteilung, Unter den Linden 
13. 

Vereinigte Gummiwaren-Fabriken Har- 
burg-Wien, Harburg a. E. Karton II. 

Verleih-Institut für Motoren und Wagen 
13. Karton VI. 

Versicherung 13. 

Vorspannlastwagen Karton VIJI. 


W. 

Wagenbau 12, 16. 

Walloch, F., Deutscher Automobil- 
Verlag, Berlin S.W. 2. 
Weiss-Herald-Automobil Karton VII. 
Weltrad 3. 

Witte, Enrique, Berlin W. 14. 
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herrnann Hqffmann 

I 1 Hoflieferant, beru n. s.w. Friedrichstr 50/51 

. Automobil ftusRÜSTUffGEN 
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Metallwerke Oberspree, G. m. b. H, 

Berlin N.W. 7, ♦ Neue Wilhelmstr. 1 

liefern für den Automobil- und Motorenbau sowie alle sonstigen 
Industriezweige: 

Nickelstahl-Aluminium 

mit größtmöglicher Festigkeit und Dehnungsfähigkeit, bei geringstem sp>ecif. 
Gewicht und reiner Silberfarbe, 
sowie 

-ric -'b- Spezial- Bronzen -'1^ ^ ^ 

in nur hochwertigen Qualitäten. 

Fa^onteile, 

mittels PreBverfahrens hergestellt, aus; 

IMefring, Kupfer, Spreemetall, Bronzen, Gtfen, Stabt etc. etc. 

Absolut dichtes, festes und zähes Material ; geringste 
Bearbeitungsnotwendigkeit. 

Bleche « Drähte « Stangen 

nach jedem Profil. 

Bndlofc Streifen 


Hlumtntum * jVlerrtng * Combacb * Kupfer 

Phosphor- und Aluminiumbronzen, Spreemetall, Yellow-Mctall etc. 

Eisen- und Stahldraht. * Drahtseile. 


Telegramm-Adresse: 

Spreemetall. 


Fernsprecher: 

Amt I, 5035. 5636 




mmi 
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Progress -Motorrad 


jir 8dt 4 fahren bewährte j^agnet-Zttndung. jgr 

Progress-LebrUuf -Kuppelung 

mit BetStfgung von der Lenketangc aue. 


G. m. b. H. 

Charlottenburg. 


Karton L 


Pneumatic 

* Harburg-Wien « 

beiier Reifen 

fflr flufomobile und Pobrrader 

Zi9eiieiiige Felge 

ln fast allen Staaten patentiert 



Vereinigfte 

Gummiwaren- Fabriken Harburg- Wien 

3600 Arbeiter. 0 tiarburg a. E. ♦ 3600 Arbeiter. 




Kuton IL 



Metall-Industrie Schönebeck 

42 = 5 »* Aktien-Gesellschaft. *«0=:* *ä» 

«2^ Schönebeck a. Elbe. 

3 


ist das einzige deutsche Motorzweirad, welches auf der 
Weltausstellung in St. Louis 
prämiiert wurde. 
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üatob Cohntr si C«. 

k. u. k. ßof-Wagen- und flutomobli-Fabrik 

= Wien = 

6eneralnerireiung ifir Deutsdiiand: 


Dr. T$bert, frankfurt a. ID. 
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Kontor Brodschranicen 8. 
Fabrik Billwirder 
Neuoderstr. 192. 



Generaivertretung 
J. T. V. Risch, 


Bureaul. Garage 

Am Hof 5, Reichsratstr. 25, 

WIEN. 


r ^ 

MaxCochius, 

Berlin 8 42, 

Alexandrliionstr«s8C .So. 

„Der messlnghof." 

= RÖHREN, — 
Bleche, • « Drähte, 
Stangen 

ln IDessing, Dombak, Kupier, Ileusllber, 
Rluminlum. 

Gezogene Profile 

ln allen nielallen. 


Wagenheber „Diek“ 

D. R. 0. M. 


Neuester, billigster, ein- 
fachster und solidester aller 
existierenden Heber. 

„Dick“-Feilen 

mit lind ohne gewelltem Hieb. 

Ero»s Fiilii. • Prlzisionsfeilen. 

„Dick“-Raspeln 

mit Patent-Hieb. 

KaltsäRebljUtpr 

in nur la Qualitäten. 

Autoinobllbestppke 

in Jnl4«r Wltrhlcen /n'uimmrnMrlinnK. 

kfliiüiii iHii Fiiltn mi Rtspiln 

rn.'irli, tnü un«l hilliK^I. 



Friedr. ]>iek. 




• u. 


Scblaglote. • 



Essllnsen a. 

500 Arbeiter. — 300 Pferde-Dampfkralt. 
60 Medaillen und Diplome. — Qegr. 1T78. 


5 
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6ebr. KörMng 

Aktlenec 6 cll 8 cha(t 

KCrtlnflsdorf b. ßonnoper. 


Patent Hardt 


für JIutomobiK Boon 
Tabrrad u. Cuftscbiffetc. 


von 2VJ-200 HP. 
Patentiert in allen Kulturstaaten. 

tJoacnamDi 


HECHT & KÖPPE, Leipzig 

Spezialfabrik f. Armaturen u. Apparate der Automobil-Industrie 


Central-Oeler 


H. Möbius & Sohn, 

Hannover - Basel « London. 


Man irrUnsr katalec 
Hpf'xlalonVne! 


Salzkottener 

= betiördlichenipfohleneexpio8ionssichere = 

Automobil- u. Reserve -Behälter 
Kanister zum Mitführen. Stand gefässe u. Fässer 

zum Aufbewahren von Benzin empfiehlt 

Fabrik explosionssicherer Gefässe O. m. b. H. 
Salzkotten i. W. 

InhatM'iin toltlenrr Mut«»« nnd AnMitellDnci^M«4«tUet 


Krttarliml^rtiArliMfB mII irrrllpniM 

Handdruck -Oel«r 
Oalkannen uid Oelapritzen 
Veutile und Hihna 

.iurnhniu «Urr !• dlf 
MotonvAKfnbnnrh^ fall^dfr 
.Anutarrii 


Ö 
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A<Jresst>uch 

«$r 

Ai*omoW ■ u. Aof open- 
Jnduarie 

lOMKMin» 



aaaaaaaQaaaaaaaaaa 

IQ 

4. Ausgabe 1Q05. Q 

Adressbuch der Automobil- § 

= = □ 

und Motoreu-Industrie □ 

□ 

von Europa. □ 


ca. 400 Seiten groß Oktav. q 

Kletraiit In (iaii/.l<‘liioii gohnndeii frniiko Mk. 6,— □ 

Das Werk ist durch eine doppelte Karton-Zwischenlage 9 
in eine deutsche und eine ausländische Abteilung geteilt: ^ 

Die deutsche Abteilung enthält: q 

I. Teil: Orts-Verxelchnts Q 

II. Teil: Branchen-Verzelchnis q 

III. Teil: Vereine u. Literatur. q 

Die ausländische Abteilung enthält: Ortsverzeichnisse aller Q 
europäischen Länder, jedes für sich bearbeitet. Q 

I.lfffrunzii-Bedliiziiiizfii : Bol yorrlnsondanz do« IletmzoH franko Mk. Q 

uDtor Niiohiiiibino ziir.llelioh Sporen Borliii Nk. tViO; auNwHrts 6,110 Q 
Narb dom AnNlandr nur VorciasonduiiK, zuzüglich Mk. 1,— Q 

für Porto. Q 

Das Werk ist unentbehrlich für jede Firma der § 
flutomobilbranche und verw. Industrieen. g 

Deutscher Automobil-Verlag • • « □ 

F. Walloch, Berlin SW. 61. § 

la, 

aaaaaaaaaaaaaaziaaaaaaaaaaaa 
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Reltestes, geleseostes u. verbreitetstes 
Fachblatt der Fahrrad- und Motor- 

fahrzeug-Branche. 



Blelcleld, d M 7. J«nu«r IW. 



XX Jatrini 



DER 

RAO-MARKT 

UND 

BA$ MBTOHFAHn^EtlO 

FACH-BLATT 

Ar 

fahrra)- la) >(olor-rahrzcosOihslrie ini -}(a«icL 



Inserate sind_yon grösster Wirksamkeit 
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G U Pini W©R K 


Geiiefal-Vertrettmg 

für West- und Süd -Deutschland 

Arthur Solmitz 

Cain a. Rh. - 9 * Frankfurt a. M. 


Kntoa HL 




Hannoversehe Gummi<Kamm-Gomp. 

Aktien-Gesellschaft 

Hannover-L immer. 


Karton IV. 



t 


^ ” 




Besondere Vorzüge 



<1 

c 



I. 1* I* Stoff und Oummi-Aftaterial. 

IL Gleichzeitige Vulkanisation der OummilauffUche 
mit der Stoffhflile des Mantels. 

IIL Vollendete technische Konstruktion. 


e 

ff 
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HANNOVERSCHE GÜMMI-KAMM-CO. 


Aktien-Gesellschaft 





€/llAX 'u9!iÄ 


3{AVJ;0d 'A ‘f 

md|ü9Sni 


gqgujag-pMii 


hi; 


Dianiant-Getriebe 


9 i} 9 ! 4 a{|-pQie!([ 


DiamP-lietriebe 


Ingenieur 

J. V. Petravic 

Wien, XVII/3 


{Sontioiudnreoq 

-nnra^ eSau80 

|3ans)aaqy eniej 

lipindBioyuy 9miQ 

{SanSsiieg 
Ol mdnp^ 018 jo|[ 

Igpftnj DI wi»\» »P5H egy 
loaiifigay nw|i{o>ny»{) 


OeräoBohloe« Anflümol 
Alle B&dar ateta in Eingriff! 

Nnr ein BSderpaar in 
Bewegung! 

Qroaae Krafteraparnia! 

Eeine Abnutzung! 

Geringe Banin> 

bean^ruobong! 

Freüanf! 
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Verlag vmi Calv^ry & Co., Berlin N.W. 7, Neue Wilhelmstralie 1. 

Die Gasmotorentechnik. 

MonatMchau Ober die Fortschritte auf dem (ieblete der VerbrennunKsmotoren 
fOr statlonire Automobil- u. Schitfahrtsiwecke. Ihrer Gaserzeuger u. Brennstoffe. 

IVrrlylm. Hnuol. tarinirfl, kraHcap.. Ijirtaai.. Nafiiraa«.. olaa». IVlrolraai. 

Srhwf>rHv«b. S|>trifah* WapuM'nrtthK 

Herausgeber und Chefredakteur: KKXHT NKl'IIEKt;, Civil-Ingenieur, 

HKKI.IN NW. aj, Kiop«t<>rk«tr. ig. (Trl«franini-Atlrnar : ..(•■•»nrtibrni 

Verlag: S. CALVARY & CO.. Berlin NW. 7, Neue WilhelmstraHe I. 

KOr Krainkreirh vrrtretm durch: J. (ilMHKR, rue de rUnivcr»it^. 

Für < iroUbriUnnirn \ertreteD durch; lam, MarntoB Bnd 4'tinip. Llda« l»iid«»B. 

F^ C. St. DanatüD«, HiMiae Fetter Lane, F'ievt-Strrvt. 

F'Ur Obterrekh'rutfarn vertreten durch: la^haiaaii 4 Wentiel. Buch- und Kuotthandlg. Hirn t, Karrntnerstr. jo 
F'Ur die Vcrrintglen Suaten vertreten durch : HrrnlBB«/», 4 hieurru. Y«irk. WB»hiiuttiMi. 






Kruebrlat 

elamal n<»BaiUrb. 


^üs. 


durrh «dlmtllrbe ItiiehhaBdliina*^ dr» li»< iibiI ta«lande<s. Mtwlr darHi alle 
PiMlimter ■k*« lN>atibebrn Kelriie<s iiad iWlerrrlrb^rmtartiH. iKlrr din^kl vom Veiiat. «ä5Id|J 


Xah&ltaT 0 rB«iclmiB der l 0 tst«n dr«i Vuminam: 


Wnjrlr-r aehe 4}i**»fl4;aamf>toreD. 

Die Verbronmintfamolttren auf der Weitaus- 
atellunj; in St. f>nui« uud der Stand den (shh* 
maariiinenbaiie« in Amerika. Von F'rani 
Erich slunffo <St'hIitR>. 

Kiaentann'a mag uet-elekirincher ?l(inda|iparat für 
KerzenxOndunK- Tv|»e 1 tW 6 . 

Z II a c li r i f t e n n n die K e d a k 1 1 n n : 
lai I»ae h fi t X . betr. .»Daa Theiaon'aclte Zentri- 
fiiftal •Gegenalrom - naawaaeh • Verfahren In 
«einer Anwenrlung für Oaamotoren und Wind- 
erhitzer'KeiHeli und KeaaebFVuerungen“. 
Eil. Theiaen. betr. ,,Daa TeiHenfM’he Zenti* 
fuirai • Uetrenetrotn *4ruawa.«i'h * Verfahren in 
Heiner Anwendiintr für ftaHiRtiteron und Wind- 
erhitzer-Betrieb und Ke8HeI-F’eueruti|ten*'. 
zVuMder ludtiMirie: 

YlntnrhiHYtK- Rej^atten. 

Zentrale für SpiritUHvorwenitni;. (1. m. b. II. 

Beriin <Aii» dem JahreHbeiichO. 
lllelefeider MuHeliineufabrik vt>rm. Dürkopp A 


Co , Hielefold 4 .\uh dem tlahreHelit). 
MaHchinenbaa - AktienffeHellHehaft vorm. Ph. 
Swtdemki. Leipzig (auh dem JahrcHlioriclit). 
Patente: 

DeutHchtand. AHterrelch. 

Stollgaamotorenanlage de« Aachener ilQlten- 
AktieO'Vereini« zu F'hcIi a. d. .\tiette (I.uxem- 
hurffh Von t)tto Kohaer. 

Die V'erbrennungainfiloren auf der WoltaiiHnlel- 
lung in Sl. I^oiiia und der .Stand de« Gaa- 
maiM’hinenhaueH in Amerika. Von F'ranz 
Erich «lunge. 

Da« Theiaen’Behe Zentrifugiil«Gegen»tnim-Gua- 
waech'V'erfahren in »einer Ann-endung für Gaa- 
motoren- und Winderhitzer-Betrieb und Kenael- 
feuerungen. Von F'd u a rd T li eine n -Müneheii. 


Aua der luduatrie: 

Betiz k Cie., Itlieiniaehe Gasmotorenfabrik, 
.\ktiengeaellaehaft (Aua dem •lahreabericht). 
Zuaehririen an die Hedaktiou: 

Gebrüder Klinge. 

Ed. Wollner. 

,,IxiloH‘* Motorenstfcaellachaft m. b. H. 
lat eine Haiiggaaanlage eine ..tsnshereitUDK»- 
anataiC'Y 
Patente; 

Deutaehland, Oaterreich, England, ,\mertka. 


Die Verbrennungamotoren auf der WeltaiiHatei 
lung in St. I>oiii» und der Stand dea Gaa- 
iiiaHrhinenbaue» in Amerika. Von Kranz 
Erich Junge \F'ortaetzungv. 

Aua der I n d u a I r i e ; 

Die Internationale Atitomobil-.Vuaateliung in 
Berlin BWh. 

Die Ilerkoiner-Koitkurrenz unddaa Bleiehrddcr* 
Renneu. 

>loiorh(»nt*KoDkurrenzen in Deutarliland 190&. 
Deutachea F'rei willigen- .\utomohibKorpa. 
tjründung der Molorenfalirik ,,Protoa“, G. m. 
h. II.. Berlin W. 

Allgemeine Elektrizitftta-Geaellsehaft. Berlin 
lAiia dem Jahreaberirlit). 
tlaamoiorenfahrik Deutz. .Vklieii-Geafdlachaft 
Köln-Deutz (Ana dem Johreaberieht). 
Vereiniifte .VfaHt'’hinenfnbrik .\ugahiirg uti<l 
Masrhinenbau - tleriell.achaft NürnlMirg, A.-G. 
Augalnirg lAua dem •hilireaberielith 
Gaa-. ElektrizitAta- und Wa.aaeruerkc der Stailt 
Köln (.Viia dem Jalin^aiierieht). 

C. Otto Gehrckena llanibiirg. 

Patente: 

Deutaelil.'inil. Oaterreirli. F^ngiand. Amerika. 


Probenummern auf Verlangen gratis und franko. 
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CARL H. HINTZE 

HOFLIEFERANT 

Sr. Köni^ichen Hoheit des Großherzogs von Sachsen, Sr. Oroßherzoglichen 
Hoheit des Prinzen Maximilian von Baden, Ihrer Königlichen Hoheit der Prinzessin 
Marie Luise von Baden, Herzogin von Braunschweig, 

^ Pianino- und Flügel -Fabrik ^ 

empfiehlt 

Pianinos von ca. 450 M., Flügel von ca. 950 M. an 
in gediegenster Ausführung und von idealer Tonschönheit 

BERLIN W., Bülow-Straße 50. 


Carl lUelehior 

Motor- Verleih- Institut 
Luxuswagen zu jeder Zeit 


Fermpn x/Iml JV. 3t'p/. 




Srommannfcbe BucbbrucKerei 

eeo ea e» KO (fSermann poble) aa ea «o cao 

ftQfernenjtr. 2 BZ) Jena ezi Sernjprecber 7 

ea Orofeber 3 oglicb Säcbj. ßofbucbbrucberei aa 

empfiehlt jicb 3 ur jcbnellen, horrehten, fauberen flnfer» 
tigung von Werhen, Dlffertationen, Brofcbüren, 
f^atalogen öeutjcb unb frembjpradjlicb bei niebrigtten 
Preijen. sa ODufter unb Preifc umgebenb unb hoitenfrei. 

Seinjter lllujtrations>, Drei* u. Vierfarbenbruck 100 perjonen 
Ducbbinberei Sel 3 majcbine Stereotypie öegrünbet 1790 
Vorsüglicbe Referen 3 en 
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Kugel-Lager 

aller Hrt für 

Maschinen-, Motor- und 
Automobil-Bau 

Sachslag^er 


Helteete Spezialfabrih der ßrand>e 

Kostenvoranschläge und Zeichnungen gratis. 


Schweinfurter Präzisions-Kugel-Lager-Werke 

Fiehtel & Sachs 


Schweinfurt a. Main. 


Digitized by Google 


a©^t©qa’^ 006 CäQ 





Salzufer flo. 4. 

Telephon: Amt I 63 
und Amt III 2376. 


Sctiiffbauer- 
damm No. 23. 


Hof-Wageofabrikantin Sr. IVIaj. des Kaisers und Königs. 

@ iBiuswaien, Transpoitwaoen, lataaiobil-llarossana. ® 

Russtellung Paris 1900: „6ran5 Prix“. 

Sür (Ditarbeiter: öolbene unb Silberne (Debaille. 


System Rrifgcr 
D. R. P. 

I2mal mit Ootbner 0>eb<iillc präfniiert, Oranb Prix, Wcltrehorb für €leWromobilc. 

Vorderantrieb, dadurch ein sicheres Fahren auf nassen Strassen. 

einfachste Ronstruhtion ^ 6legantc formen ^ Geräuschloser Lauf. 

Die bestex Olagen fir Stadtvertiebr n UlarextraNsport 

HIs Motordroscblic in Berlin, C8ln etc. bestens bewährt. 

(fPsHiiirtsn alten mit agiiKhiilbarin Ragiakattii (Tianiai. Phattia. Briiki. 

Besitzer elektrisdrer Hnlagen uon 110 Polt werden um Adresse gebeten 
zuedis flulnohme In unser Perzeidmls der Uudeslationen IQr Elektromobile. 

Allgem. Betrlebs-Aktienges. f. Motorfahrzeuge, Cöln. 
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V. fl. D. 

Öorbon-Bennet Rennen 1904 | würben burcb bie 

Internationale flutomobil-Russtellung 1905 | V. Ä. B. versichert. 

Versicherungen gegen 

Haftpflichf „„,3,1 

der Automobile 

3u billigen Prämien burcb bie 

Vereinigten BsseNuron 3 *Bureaux 


Celegramm-flbresse : 
flssecurabeur. 


Rutomobil'flbteilung 
ff ^ Unter ben Cinben 14. ^ ^ 
Cel. I. 5860. 


I Eugen Schroeder, | 

I Motorkutscherei | 

I Berlin NO. 18. | 

l Weberstr. 30. | 

% jS^ Teleph. 7a No. 6584. JS^ % 

% S 
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Patentbureau Jul. Küster, 

Civilingenieur und Redakteur im Automobilfach, 

BERLIN S. 12. 

— o Markgrafenstrasse 97. « — 
Spezial-Bureau für Nachsuchung etc von Schutzrechten der Motoren- und 
Fahrzeug-, sowie der Textil-Industri e. 

Beratung. — Begutachtung, 


Enrique Witte 

Patentanwalt 


Tri. Via. 10285. 


Berlm W.Q. 

Potsdamrrstr. 6. 


HORCH 



Moderne Vier-Cylinder. 

Motorwagen-Werke 

A. Horch & Cie. Act .-Ges. 

Zwickau i. s. 



BERLinER 

SITZMÖBEL 

IMDUSTRIE 

Q.m. b.H. 
BERLIN C, 
Dircksenstr 47 
Bahnhot Börse. 

1 Amt m. 2905. 
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JACOB BOES & Co. 

Motorwagenfabrik 

Berlin SO. 26 

Wjaldemarstrasse 55 



^ Luxusfahrzeuge, Omnibusse, 
Motordroschken, Lastwagen, eza 
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■»!«■■»><■ «L> Xiir ^0 ^»0 U«.»ljr »t« ot» »tr ■>»* »t. ».t, , 

Weiss-Herald Automobil 


jt f rtlittoH»antri«b 


jt ebne Kenhnvrcnx jt 


eiafftcMt Kooftnürtk», denkbar ttfOCe BrtHabiklwrlutt nnd Lebwuinnir. Oe*cfa windi g k dti wncknd «ad 
Rte k w irti gyag mit etaem Orilf oboe Znboradfiberfctnuig. 


Herald 


liw IilMiliii, Tmiibf-DmcUii, IntiiiN. Oiiikiui. SwkiflMiiu. 

Automobil- und fSotoreofabrik vorm. OTTO WEISS & CO.. 

BERLIN N.O., Grelfawalder Strasse MO/ 4 L 

Fenwpreehar; Amt VII, isst. 





KGL.HoFL.NECKflRSULM 


Höchste Erfolge 
bei allen 
Kenkurenrer 


VieleTouiendel 
lin allmWelieiieti' 
im (lebrnuch \ 


WUSENOE VON 


PRAOUKAWlOü 
CRATIS I 


_ _ INERKENHUKÖIN 

ÄLTESTES RENOMMIERTESTES FABRIKAT 

EIN HEBEL reaulierl BERbSTEIOEN.RENNEN 
lANOSAMFAHREN Bll HOCHSTIR ANNEHMLICHKEIT [l 
Btonkgft iBeSfiltn, BOAtMieungm über oll* DtleikMo jtdHoloirod // 
— fiftSOWg- 


Kuton VU. 






i 


f | t Jn j u v dUi 


^ ; 






Luxusfahrzeuge • /^lotordroschken • Omnibusse^ 
Lastwagen « Vorspann lastwagen. 


CINFflCM. 
BETRIEBSSICHER 
ZUVERL/4SSIG 




Fabrikate der AU6EMEINEN ElEKTRimATC-eESEUSOtAFT, BERLIN 

Neue Automobil -Gesellsehaft m. b. H- 


Berlin B-W. 


m 


Filiale: prflOkfUrt &. M* liitnifeim 41 


Hmmburg: Richard KShler. Aleterdunm 12 o Braalau: Bniil Zadak, BrcsIau-KIeinbuiK 
Stuttgart: Paul Relaaer, WOhelmsplatz 13 a 
PftriSi Automobllaa N. A. G., Syndicat Prau^is 27 Avue de la Ode. Arm^e 

Irdaud, Ltd., 


London: The N. A. G. Autonoblle Co. of Great Britali 

106 Orcat PoiHand Street 


Brflssel: G. v. Volckxaoni, iS Montagne-aux-Herbes Potagirea 
Turin: Heaa dt Perino, Cono Dante-Angolo via Tepolo 
Wien: M. H. Hartogh, Lichtenfeltgasse 5 


Karton VlIL 






Stoewer-Wagen 


GroOe 

Goldene 

Medaille. 

Bratklasalge 

Referenzen 





Prospecte 
gratia und 
franco. 

Vertreter 

gesucht. 


<S^<S^<S^ 


Vorzügliche Leistungsfähigkeit. 


Solideste Construction. 


Cn 07 fnfH/ff' GrOSere Wagen für Personen- und Lasten- 
« befOrderung, mit Benzin- oder electr. Betriebe. 

Gebrüder Stoewer, Stettin. 


iSaSS2aiSS3BB3BB32BSIBB3ISBS2aseBSBBSBBSS»B 

J g 

I Aerztlicher Ratgeber «r Schönheitspflege g 

populär- wissenschaftliches Lehrbuch zur Hebung und Er- 
haltung der Gesichts- und Korperschönheit von Dr. med. 
Bergmann, Arzt. Bereits 

40000 §tüek 

verkauft! 

^ Zu beziehen gegen Einsendung von Mk. 1. — in Briefmarken 


durch 


Heiiir. 

Berlin W. 9, Potsdamer Straße la. 


aBaSniB9SB2SBaSB2SB9ISB9ISiaSB2SBSS9SSsaS!aR 
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o 

FAHRRAD 
O 
N 
A 

Corona-Räder sind die erfolgreichsten. 

Die 4'omu>Mot4>RWplrf<ler zeichnen sich zus durch llneHten lUhuM^ahan mit (lerllPKende« Mot«r« daher ruhiger, 
stoisfreier üang. 

Die Motorzweitider werden mit Akkumulatoren oder mit elektromagnetischer Zündung, oder mit beiden Zün- 
dungen zugleich geliefert, in lezterem Falle ist die Zündung während der Fahrt umschaltbar. 

t«r. Befrlebmieherhetl. /wannllflAc nesteuerte Ventllr. Hlatermdbrciniie. 

Corona, Fahrradwerke u. Metallindustrie A.-G., Brandenburg a. H. 




PNEUMATIK 

MICHELIN 

Frankfurt a. Main. 
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löeaURinb*= 

Cack’'Rin6=' 

!Leder m 

farbecht unb abwafcbbar 
mit f5ocbglari3 unb (Dattglans 

für 

Rutomobil’Polfterung, 

ferner 

Automobil- Auszugleder 

liefern 

Matz u. Comp. 

Cebermonufoctur 

Berlin H. W. 

Srieöricb|tr. 94. 


H. Büssing, 

Braunschweig, 

Spezialfabrik 

für 

Automobil-Omnibusse 

und 


Motorlastwagen. 



oar 

Das .Jahrbuch der Automobil- 

uäsr 

und Motorboot-Industrie“ ist das 

ftsr 

wlchtlKSte Buch für alle Auto- 

«tar 

mobilisten. 







Gaskontroller. 

Signalapparat zum Anzeichen von Undichtigkeiten 
in Rohrleitungen bei Offenlassung von 
Gashähnen etc. 

Nur ein Apparat pro Leitungsnetz erforderlich. 

— -- - --- Preis 20 Mark und höher. == 

Generalvertrieb rayonweise für Deutschland zu vergeben. 

Paul Ullendorff, Berlin, Hochstr. 68. 

Telegr. Adr.: Teleplion: 

Auto-Berlin. !• 315. 
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HOTELFÜHRER 


ZUM 

JAHRBUCH DER AUTOMOBIL- 
UND MOTORBOOTINDUSTRIE 

OFFIZIELLES ORGAN 

DES DEUTSCHEN AUTOMOBIL-VERBANDES 

PROTEKTOR: 

SE. KOL HOHEIT PRINZ HEINRICH VON PREUSSEN 



BERLIN N.W.7 
VERLAG VON BOLL & PICKARDT 
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Bei einem Wirte wundermild 

Das abg^iffene Wort von der „Poesie der Landstraße“ hat viel von seinem 
ehemaligen Reize eingebüßt, seitdem man in der Ueberwindung einer möglichst 
großen Anzahl von Kilometern die wahre Lebensfreude sieht Für den Radfahrer 
und Motorcyclisten gilt es als höchstes Vergnügen, wenn er auf der Straße selbst nicht 
aufgehalten wird und seine Tour ohne alle störenden Zwischenfälle beendigen 
kann. Für das moderne Autlertum, welches mit den größten Entfernungen rechnet 
kommt dieser Umstand noch viel mehr in Betracht und ihm erscheint die Landstraße 
nur dann poetisch, wenn sie eben und breit, staublos und schattig ist Außerdem 
muß sie mit vielen Benzinstationen und Pneumatik-Verkaufsstellen gespickt sein. 

Aber war denn früher in der sogenannten guten, alten Zeit die Sache anders? 
War damals, als der Großvater die Großmutter nahm, als man auf die Verkehrsmittel 
der Postkutschen und der Planwagen angewiesen war — war es denn damals die 
Landstraße, welche den schönen Zauber erweckte, der sich Jahrhunderte hindurch in 
der Erinnerung der Volksseele erhielt? Nein und abermals nein! Nicht was auf der 
Landstraße sich zutrug, wurde der Erwähnung für wert erachtet, sondern was an und 
neben der Landstraße geschah, in den Häusern, wo man von den Strapazen der Reise 
ausruhte, wo die Pferde gewechselt wurden, wo die Behaglichkeit eines gut geleiteten 
Wirtshauses die ermüdeten Glieder umkoste, ein traulicher Kamin und ein gut ge- 
pflegter Wein die Lebensgeister auffrischte, und ein bekanntes Gericht, wohl zubereitet 
von der Wirtin Hand, die Freude am Dasein anregte. Hunderte von solch gastlichen 
Stätten haben die Poeten aller Länder mit zärtlicher Liebe geschildert, und die Namen 
der Wirtshäuser, sowie die Eigenheiten ihrer Besitzer waren unter den Reisenden 
früherer Zeiten ebenso bekannt, wie die Vorzüge und Fehler moderner Hotels den 
Globetrotters der Neuzeit Einer machte den anderen darauf aufmerksam, wo man 
gut oder schlecht untergä>racht wäre. 

Nicht anders als in der sogenannten guten alten Zeit ist es heute. Namentlich 
für den Autler, der manchem Gastwirt von heute noch als ein schmutzstarrendes 
Scheusal dünkt, dessen übelduftender Karren das vornehme Parfüm seines exklusiven 
Hauses verpestet Erst wenn die Rose sich entblättert und der Name auf dem 
Fremdenzettel r^striert ist pflegt man den wahren Wert des Gastes zu erkennen. 
Mancher der Wirte wartet aber gar nicht die Enthüllung des auf 60-pferdigem Motor 
heransausenden Geheimnisses ab, sondern streckt von vornherein abweisend den Finger 
aus der Tür. „Automobilisten werden hier nicht geduldet“ ist ein Wahlspruch, der 
von böswilligen Gemütern plakatiert werden wird, wie „Hunden ist der Eintritt nicht 
gestattet“. Die Kommunen sperren die Straßen, die Hoteliers ihre Häuser. 

O weh uns Armen! 
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Glücklicherweise gibt es aber auch noch Wirte wunderniild, welche uns als 
Nachtigall servieren, wat dem annem sin Uhl is. Und hier kann man wirklich sagen : 
„Gepriesen sei ihr Name!“ Darum hält es der Verlag des Automobil-Jahrbuchs für 
seine Pflicht, zu Nutz und Frommen der reisenden Automobilisten diese Namen sorg- 
fältig zu registrieren, die Vorzüge der im Hotelführer erwähnten Häuser in das richtige 
Licht zu stellen und mit der zunehmenden Entwickelung des Automobilismus diese 
Liste so zu vervollständigen, daß sie der zuverlässigste Führer für den Motor- 
Touristen wird. 

Diese Arbeit kann nur gedeihen und im Interesse des gesamten automobilistischen 
Publikums den entsprechenden Wert erhalten, wenn jeder Tourist uns seine guten 
und schlechten Erfahrungen in den Hotels, welche ihn beherbergt haben, bekannt 
gibt. Nicht minder aber, wenn er den Wirten, bei denen er gut aufgehoben war, 
den Rat erteilt, sich schleunigst im „Hotelführer des deutschen Automobil-Jahrbuchs“ 
registrieren zu lassen. 

Und dann wird eine neue, moderne Poesie der Landstraße erstehen. Die Poesie 
der behaglichen Wohnräume, der Schlafzimmer mit weichen Daunenbetten, der 
großen Speisesäle mit exquisiten Menus, der marmornen Bade- und Toilettezimmer 
und der goldstarrenden Vestibüls. 

Die auf staubiger Karosse heransausende Puppe wird vor dem Zauberschlosse 
von einer Schaar diensteifriger Lakaien empfangen und in die ihrer harrenden Zimmer 
geführt Von der fauchenden und pustenden Benzinkaire werden die Koffer ab- 
geladen und ihr Inhalt vor der Herrin ausgebreitet Und in einer Stunde rauscht aus 
den höheren Regionen der ersten Etage ein buntschillernder Schmetterling herab, vor 
dessen Schönheit sämtliche im Hause anwesenden Kavaliere sich demütig beugen und 
alle kein Automobil besitzenden Damen vor Neid vergehen. 

Es ist klar und braucht wohl nicht besonders hervorgehoben zu werden, daß 
diese neidischen Feen das Haus, in welchem sie die Automobilprinzessin zum ersten- 
male erblickt, nach allen Regeln der Märchenkunst schlecht machen und verdächtigen 
werden. Um so mehr ist es die ITlicht aller Automobilfreundc, die Häuser der gast- 
freien Wirte, welche alle Automobilisten ohne Unterschied des Ranges, der Stellung, 
des Alters und Geschlechts in ihren Mauern aufnehmen, dem „Hotelführer des deutschen 
Automobil-Jahrbuchs“ bekannt zu geben. Halten wir das Prinzip hoch „Einer für 
alle, alle für einen", schreiben wir auf unser Banner die Devise : „Viribus unitis“ und 
senden wir in diesem Sinne von allen Stationen unserer Reise aufklärendes Material 
über die von uns bewohnten Hotels an den 

„Hotelführer zum Jahrbuch der Automobil- und Motorboot- 

Industrie.“ 


Berlin, im März 1905. 


Fedor Freund. 
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St. Andreasberg. 1B| 

st. Andreasberg (Oberharz) 

r)otel Ratbaus X« R« 

im Mittelpunkt der Stadt. 
Terrinsbotd des deutschen Offizier-, 
Medizinischen-, Beamten-Tereins und des 
Radfahrbundes. Huto-Oarage. 
Fenispr. 2. roTn PoxIhHlterrl. 
Telegr.-Adr. Rathaus Andreasburg i. H. 
Besitzer: Herrn. Braune. 


Baden-Baden. 

Hotel Messmer. 

Am Konversations-Haus im eigenen Park. 
Absteigequartier 

des „Automobile-Club de France“. 

Willy Schneider. 


vvyvvvvvvvvv» 

Baden-Baden. 

ßoul tnyiicr. 

Beste Lage, 2 Minuten vom Kurhaus. 
Renommierte Küche. □ Mäßige Preise. 
Elektrisches Licht, a Bäder, a Pension. 
□ Autogarage, q 

Th. Müller, Besitzer. 


Ang^sbnri^« 

Hotel „weisses Itarnm“ 

Franz Bornemann. 

Altrenommiertes Haus 
vis-ä-vis dem neuen Stadt-Theater, 
Zentral-Heizung 
und elektrisches Licht. 


Baden-Baden. Hotel Terminus. 

Orgenübrr dem Bahnhof (links). Nruerbatilen, tpit em> 
pfonlencs Haus in hObscher freier Lan mit allem 
modernen KomfoH. MkBiKe Preise. Verbunden mit 
Restaurant und Terrasse. 

Automobil-Remise. Stellin- u. Lubrefin-Depot. 

~ Das ganze Jahr geöffnet. — 

E. Bilharz, Besitzer. 


Das Jahrbuch der „Automobil- 
PHT und Motorboot-Industrie“ ist das 
pur wichtigste Buch für alle Auto- 
a^F mobilisten. 



Baben * Baben. 

HOTEL EINHORN. 

Mitte der Stadt, nächst Post, 
garten und Bädern. 

O C £mmer Mk. 2.50 ab. 

Offene Weine. Restaurant 

Automobil-Raum. 



ßadenweiler (ßaden) 

Besitzer F. Harrer. 

Hotel Schloß ßausbaden. 

100 m über Badenweiler gelegen, in herrlicher, 
ruhiger Lage, in Mitte des Waldes mit schöner 
Aussicht auf Rheinebene und Vogesen. Kur- 
aufenthalt I. M. der deutschen Kaiserin Aui^iste 
Viktoria mit kaiserlichen Kindern u. I. M. der 
Königin Wilhelmine der Niederlande, sowie 
anderer hohen Fürstlichkeiten. 
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Berlin 


Restaurant Hundekehle 






im Grunewald 

idylUrd) am 8 ee gelegen. 

J 9 Diners ä 3.00 )Vfk. J 9 

täglich in der Qlcin-Hbteilung in gcfthlorTcncn Räumen. 

6 utgepflegte CCIetne. 

J0 

ßier-Hbteilung: «^7» 
Reichhaltige Speifen nach der Karte zu foliden f>reifen. 
}f Original pilfener ff Rlcihenftephan ff 
ff Berliner Bochbrauerei. /T 

ft Tom Bahnhof 6runtwald in $ Minuten zu errtidicn. ft 
M Ton der naltcrtcirc der clehtrirchtn Bahn in z Minuten M 
ff zu erreichen, ff 

ff Die CQcgc Hnd abends elehtrifch beleuchtet, ff 

Hermann Otto, 

Boflieferant. 
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^ BERLIN ^ 

UNTER DEN LINDEN 39. 

Grand Hotel de Rome & du Nord 

Haus allerersten Ranges mit allem Komfort der Neuzeit. 

Besitzer: Adolf Mühling, 
königl. Hoflieferant. 


BERLIN. 

Krebs FJotel dtiion, 


Bingen a. Rh 


« 



Schinkel- 
platz 4, 
am Königl. 

Schloss. 
Vornehmste 
und ruhieste 
Lage Berlins. 
Zimmer von 
2,50 M. an 
mit allem 
Komfort: 
Fahrstuhl, 
BSder, 
Garage fOr 
Auto- 
mobile, 
bequeme 
Einfahrt. 

Tflefframm: 
Hoecl Union, 
Berlin. 

Telephon I, 527. C. I^rebs. 

Berlin. 


© Hotel Viktoria 1. R. © 

I. Haus am Platze. 

^ Hutomobil-Garage ^ 
^ ßenzinetation. 

Besitzer 6ebr. 6oberr, 

Weingutsbesitzer. 

Bonn a. Rh., Marktplatz, 
Hotel z. goldenen Stern. 

Haus I. Ranges. 

Zimmer von 2,50 an. 
Garage für 6 flutomobile. 

jotef ßaiipl. 

Bonn a. Rb. 



Mittelstraße 7 — 8, 

im Zentrum der Stadt, in nächster Nähe der 
Kaiserl. Schlösser, des neuen Doms, der Straße 
Unter den Unden und des Zentralbahnhofes 
Friedrichstraße. Mit allem Komfort der Neu- 
zeit eingerichtet. Elektrisches Licht. Zentral- 
heizung. Fahrstuhl. Zivile Preise. Zimmer 
von ^50 Mk. an. Besitzer Sich. Schade. 


Granö ßotel Royal, 

eretes Raue am platze; am Rhein 
und nofgarten gelegen ^ 6roBe 
Huto-6arage ff otaUon aee Cölner 
H. - C. und des HutomobÜhlub 
de france. 

%. C. Cijenmenger, Direktor. 
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Bremen. 

„Griemes 

-> An der Weide 18. f 

Logte von ^ )VI. an, Diner ä i ,5o)if . 

Autofflobilstatlon ftir 3 Automobile. 






Brückenau. 

p. Reinwalb, 

tasthof z. Bayr. Hof („Peat'l 

Es können 6 und noch mehr 
Automobile eingestellt werden. ^ 



CasseJ. 

1 

vi? 

Hotel du Nord. 



Altrenommiertes Haus I. Ranges vis-ä-vis dem Bahnhofe. 

vi? 

»M 

& 

□ Fahrstuhl. □ Dampf-Nicderdruck-Heizung. □ Elektrische Beleuchtung. □ 



□ Bäder. □ Raum für 3 Automobile. □ 



Besitzerin: Frau Marie Axmann, Hoflieferantin. 



♦ ♦ €bcmnitz. ♦ ♦ 

Q0iitral>l@t@l 


6dt( König- und Briidtcnftraßc. 

Haus I. Ranges. 

Rutomobilstation. 

Telephon 732. 

X Bierfchenh. 


— = Coburg^. =- 

Babnboföbotel. 

Haus I. Ranges, 

1. Haus am Platze, verbunden mit vor- 
nehmem Restaurant. Schattiger Garten. 
Einfache Reparatur-Werkstätte 
Gebr. Schumann, Hoftraiteur. 


• Coburg. • 

Hotel 

„goldener Anker“ 

Bes. OTTO MEYER. 

Teleph. 247 Coburg. Elektr. Beleuchtung. 
Zimmer von 1,50 Mk. an. 

O Diners und Soupers zu jeder Tageszeit, q 
R eine Weine und gute Biere. 
Vorzügliche Bedienung. 
Automobil-Oarage. — Benzinstation. 


Colmar i. Eis. 
Bahnhaf-Hatal Terminus 

gegenüber dem Bahnhof. 

Haus I. Ranges. Aller Komfort. 

□ Garage. □ 

Eigent. Jos. Kirchner. 

OroHherzogl. Mecklenb. Hoftraiteur. 


9 


Digitized by Google 





§olmap i. Its. 

„Granil Httel zwei SeblOssel". 

Hotel I. Randes. 

Einzig im Zentrum der Stadt, mit allem 
modernsten Komfort ausgestattet. 
Aufzug. — Auto-Oarage. 

ERNST PINCK, 
Eigentümer. 


Cöln a. Rb. 
l)0tel KaUerOnibelM. 

Kaiser Wllhelm-RinK, 

direkt am Kaiser Wilhelm*Denkmal; t»ch. 
luft. Zimmer; Mk. 3 4 tägl. Vornehmes 
Wein* u. Bierrestaurant, Diners l,2S 
3.— Mk. Speisen k la carte zu jeder Zeit. 
Einstellungsriume in der Nihe. 

JEAN BEIM, Besitzer. 


Gottbüs. flosorges Hotel cottbiis. 

im Mittelpunkt der Stadt 
txi am Marktplatz gelegen, tu 
Haus 1. Ranges mit soliden Preisen. 

Verschließ bare Remisen. □ Ben zinstation 
nebenan. 

<DUh. Bernhardt, 

Besitzer. 


Crefeld* 

f)otcl fjcrfö 

I. Ranges. 

Im schönsten Teile der Stadt gelegen. 

Ostwall 101/5 ^ Ostwall 101. '5 

in der Xähe der Bahnhöfe. 
Telephonverbindung No. 192. — Elektrisches 
Licht. — Haus des Rheinisch-Westfälischen 
Automobil-Club. 


nnrnrirrinmn nnnnarjnnrxi T^^ □am rrrr z rry z t a nrxgan^^ 


Danzig. 


Telegramm- 

Hotel Continental 

Fernsprecher 

Continental. 

Besitzer: Richard Duda. 

No. 680. 


Haus ersten Ranges mit zivilen Preisen. — Hervorragende Küche, best- 
gepflegte Biere und Weine. 

Oa parls fraufais. — EngUsh spokan. 

nrrrmnnnn irarmryryjryyrrirm rzQ :m.:if3aa -rxjaa aa t mma^ j ncxrTnnr i 


Darmetadt. 

, Britannia-Hotel. 

Besitzer: Rudolf Reuter. Hoflieferant. 

In nächster Nähe der Bahnhöfe, mit allem Komfort der Neuzeit eingerichtet. 

Personenaufzug, Niederdruck-Dampfheizung und clektr. Licht in allen Räumen. 
Feines Restaurant mit dem Hotel verbunden. Omnibus an allen Zügen. Mäßige Preise. 

Telephon No. 153. 
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Dotiaucfd>itigen. 
Solbad. 0 boftkurort. | 
Hotel und Solbad j 
„Zum 8d>fitzem' 

am Eingänge zu den K. Parkanlagen j 

und zur Donauquelle. j 

—»I I. Haus am Platze. »«— < 

Auto-Halle, Benzin-Station. | 

Dreianoen-Hoiitie, Oberharz. 

Hotel und Pension 

Dreiannen-Hohne 

komfortabel, das ganze Jahr geöffnet. 
Post und Tel^;raph im Hause. Ver- 
schlieBbare Remise. 

J. Becker, Eigentümer. 


Dresden. 

Hotel Bellevue. 

AltreDOBiinlertes Toraehmes Haiu. 
HerrUehe Lage an der Elbe und am TheaterpUta. 
Inmilten sAmtHcher Sehenswürdigkeiten. 

Elektr. Beleuchtung. Lift. Bader ln Jeder Etage. 
EinstcUriumc für Automobile. 

B. Ronnefrld. Direktor. 



Das Jahrbuch der Automobil- 
lÖT und Motorboot-Industrie“ ist das 
pray wichtigste Buch für alle Auto- 
ler mobilisten. 




Presben. 

Saooy*HoteI 


f5aus ersten Ranges. 

Besitzer: F. Margraf 
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]>resdeii-A. 

® Botel Bristol ® 

am Hauptbahnhof. 

famiUenhaue X. Rangee. 

Mit allem Komfort der Neuzeit. Raum 
für 2 Automobile. 

Besitzer: G. Wentzel. 


Düsselborf. 

Hotel Bristol, 

am Hauptbahnhof, Haus I. Ranges. 

Zentralheizung ^ 61ehtr. Licht 
Lichtbäder flutomobil- 
6arage und Reparaturwerhstätte 
im f^ebenhaute. 

Inh. Hermann Bauer. 


, r3'ö,©p©ldo3?l. == 

Breitenbacher Hof. 

erstes und größtes Rotel der Stadt. 

J9 Im Zentrum gelegen. J9 jdT 
• • mit allem Komtort der neMxeit aHsgestatiet. • • 
Rutomobii’OarQge. 

. ♦ . eisenacb. . ♦ . 

Hotel Kaiserhof. 

~~ ' Haus I. Ranges. 

Besitzer: Gustav franhe. 

Rlubbotei bes (Dittelbeutjcben Rutomobill^lubs. 


Ö 

BAD EMS. 

© 

ra 

Hutomobil-Rcmiec 


I 

Rotel „Englischer Rof“. 

i 

I 

Haus 1. Ranges in prachtvoller Lage, gegenüber dem Kurpark und 
den Königl. Bädern und neben dem Inhalatorium. 

1: 


Eigener parhartiger 6arten. 

Jeglichen modernen Komforl. 

F. Schmidt, Besit/er. 

NB. ts können 4-5 Automobile in meinem Hause eingestellt werden. 

1 
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Bad 6ms. 

Deiim 

„Stadt mitsbadtn**. 

Best empfohlenes Haus vis-ä-vis dem Kursaal. 


Slbesriold. 

Rotel ßristoU 

Haus 1. Ranges. 
3entralbei3ung, 
elebtr. Cicfot, Cift. 

Omnibue am Bahnhof. 

3nI. UollMer. 

filsterwerda. 


Hotel zum Rauten kränz. 

familicn-Rotcl 1 . Ranges. 

Vollständig renoviert. Elektr. Licht. 

Telephonanschluß No. 32. 
Bpczialhaus für Oefchäftereirende. 
ff. Küche, prompte Bedienung. 

Traugott Meissner. 


Forst i. £d. 

Grand Hotel Härtel. 

Hotel I. Ranges. 

Mittelpunkt der Stadt. Zimmer von 
M. 1,75 an. Table d’höte M. 1,75. 
Diner M. 1,25. 

Platz für 10 Automobile. 

Bes. A. Härtel. 

Frankfurt a. Main. 

:: f)otd Drei Kalter. :: 

Großer Hirschgraben 6. 
Zwischen Schauspiel- u. Rathaus gelegen. 
Platz für 1—2 Auto. 

Zimmer i »50— 2,50 M. 

Wein* unb Bierrestaurant. 

Bes. C. Groll. 




Fraafeivkrt a. SiC. 




Grand Cafe Bristol 

vis-a-vis der nsuptsvache BchUlcrplatz 5/7 vis-k-vis der nauptwadie ^ 

V Vornehmstes Cafe am Platze. — Auflage sämtlicher in- und ausländischen Zeitungen. ^ 


Creffpunkt der HutomobUisten. 

^ Inhaber: R. PLATAU. ü 

_ ft 
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Frankfnrt am Main« 

Telephon 1080 Börsenplatz 5 

Größtes und bestbesuchtes Weinlokal am Platze. 

J0 Vorzüglichste Küche. Jf Jf 
pgf Solide Preise, nai 
Hervorragend schöne 

O O Rhein- und JVIosclweinc. O O 

Sekt zu billigsten Preisen. 

Diners von 12 4 Uhr. 

'C'iglid) alle dairon-SpcUen. 

© © Rüstern, ßummern, Krebse. © © 

Schön Iter Halteplatz für Hutomobilc. 


Treudtnstadt. 

Hotel Rappen. 

Große HutomobübaUe. 

SS!SSSS 8 fi 8 Sfi 8 SfiSSB 8 S 2 !S 

Fr6llll6IISt3llt ii Scliwarzwili 

Schwarzwaldhotel I. E. 

i^eftein^eriebtetes HutomobUhotel 
ho? ScijtDarjipalhcs. 
Telephon No 10. — 

Besitzer: £ri$t Ciz. 
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Triedrichsbafen am Bodeistt. 

itelDeilsctaliis. 

Einziges Hotel I. Ranges am Platze. 
Eigene Reparaturwerkstätte mit allem 
Zubehör. 

M- MöhUu, 

Kgl. Hoftraiteur. 

Garmisch. 

PailhoM Älpeiof. 

Erstes Haus am Platze 

Garage HUcr Komfort 




@ei>a. 



(HIbert drein), Besitzer. 

Haus ersten Ranges. Best gelegen. 

Zentralheizung, elehtr. Licht etc. 
Hutomobil-Garage. 



Godesberg Rhein. 

hotel DIinzkr, 


Kurfürstenstrasse. 

->i$- Haus I. Ranges, -ss- 

Tolirtändig neu renoviert, 

Garage für 10 Automobile. 

6ugeti F>UUngc99. 



6reu99en u IZh. 

HOTEL 

Weisser Sehwan, 


Geschlossener Raum für 
4 Automobile. 

Bes. : J. A. Freudenstein. 



Hotel weisses Ross i. R. 

Zimmer von 2 M. 

Nahe dem Markte und den Kliniken. 
Große Einfahrt und Halle zum Unter- 
stellen von 12—15 Automobilen. 

Bes. Carl 6cba5e. 

Mamburgs« 

Central-ßotel 

vis-ä-vis Zool. Garten, nächst Bahnhof Dammtor. 

Ramburg 

von Automobilisten besonders frequentiert. 
p0T Garage im Hotel. 

Ladestation etc. in nächster Nähe. 

6. poecr. 


^ # Hambar^. # ^ 

Hotel de l’Europe. 

Hltrenommlertes Botel I. Ranges, an pornehmer, ruhigster hage am HIsterbassln. 
6dnzlldi renopiert. — modernes feines Restaurant. 

BufzOge jf Bdder Dampfheizung Cook’s Office Im Botel. 

D ie Direhtion: grit5 ßieger. 
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F>aynau. 

* SehmidfstCoiel, 

Z 

w Weingrofebanblung. 

u I. Haus am Platze, 

g. Hofraum und Automobilremisen. 

E Am Ringe. 

Bes. Edmund $d)midt. 


Helllgenstadt (Eichsfeid). 

RdUs Hotel 2U Usfelder Hof. 

Haus I. Ranges, spez. f. KauHeute, im Zentrum, 
10 Min. vom Bahnnof. Omnibus. Das Zimmer 
von M. 1,50 an. Table d’höte von 12- 3 Uhr 
M. 1,50. Pension von M. 3,50 an. Elektr. 
Licht. Bäder. Saal (von d. Fremdenzimmern 
getrennt). Wagen. Stall. Haus volIsL renov. 
und komfortabel eingerichtet Hotel d. D. R. 
2 Remisen für Automobile. Teleph. No. 10. 


Hotel Victoria. 

I. Ranges. 

In bevorzugter, reizender Lage neben dem Stadtgarten. 
Große, gedeckte Terrasse. 

Geblrgspark, Uift, Bäder, elektrisches hiebt, Zentral -Warm- 
wasserheizung. 

/if Zimmer von a )Vlarh an. ^ ^ 
Autogarage. Telephon No. 27. 



Bomburg d. Böbc. i j^d Homburg v. d. H.| 

Rotel Bellevue. 


Haus I. Ranges vis-ä-vis dem Kur- 
garteii und neiierbauten Kurhaiisbad. 
Sämtliche Zimmer sind mit Balkons 
versehen. Autogarage (5 boxes). 
Benzinstation. 

W. FISCHER, Besitzer. 



lietel T. Kanges 

Personeu.iufzug, 
elektr. Licht 
etc. 


Ruhige 

u. setKine Lage im 
Zentrum d. Kur\erkehrs. 
Aiitoearagc mit Werkstätte 
2 Minuten vom Hotel. 
Bes. C. Kiechelmann. 
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a. i, Ulestr. 

Hotel Stadt Breien. 

Gute Betten, vorzOgUche Küche, 
reine Oleine. 

Großes Restaurant Garten, Bäder. 

O ptat3 fOr 6 t^utomobile. O 

Besitzer: G. THOMAB. 


Ttzeftoe (SoUt). 

Hotel Stadt Haiburg. 

Am Markt. Haus I. Rg. 6 Min. vom Bahnhof. 

Restauration zu jeder Tageszeit 

Vorzügliche Küche, Weine, Betten. 

Hotelwagen am Bahnhot 
Raum zum Unterbringen der Motorwagen. 

6mil Chiethow, Bes. 


Ibenburg am fjarz. 



Altrenommiertes Haus I. Ranges. 
Telegrammadresse: Forellenhotel llsen- 
burg. Telephon No. 9. 

fr. Ltd)tenberg, 

Besitzer. 

Einstellungsplatz für 4—6 Automobile. 


KITZBÜHEL 

(Tjrol). 

Hotel KitzbUhel. 

6rst<« T>ot(l der bclUbtcn 8«mmcrfris(be 
in prachtvellcr freier Lage. 

OCX3 Moderner Komfort. OHO 

Oro&e affentt RSume, Lift, elektr. Be- 
leuchtung, BSder. — OroDe Parkanlage. 

Eigene Badeanstalt am Schwarzsee-Mineral- 
moorbad (22—27* C mittt Temp.) 


@ Kaiserslautern. # 



Hotei Sehnan, 

Dampfheizung Jt BSder jit frtiliegen- 
dee notet fO Garten jO Celephon 
Blektrirches Licht ft Huestellunge- 
zimmer ft Mittagstifch '/zl Ohr ft 
Dotelomnibua ft Tagd ft foreUen- 
fifcherei jt Autogarage. 

frans 6cbneiber. 


Monsfonz. 

ßofel ßedit, 

tn. BUhrcr OQwe. 

Alt renommiertes Haus in bester Lage beim 
Stadtgarten und See; 2 Minuten vom Post- 
und Telegraphenbureau. Mäßige Preise bei 
bester Verpflegung. Bäder. 

Garage für 2 Automobile. 


ßad Kissingen* 

Wfirtteiberger Hof, 

Hotel, Pension und Restauration. 

Binatellhalle für Automobile, bequeme 
Einfahrt durch den großen Reataurations- 
garten. Zimmer von 1,80 an, Pension von 
SVz M. an. 

Hdolf ^cber, Besit 3 er. 
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Bad Kreuznach. 

Rotel Royal d’JInfllelerre, 

modernes Haus I. R. mit jeglichem 
Komfort. Stellin-Niederlage. Garage i 
für 4 Automobile. Lift. Feuersichere 
Treppe. Elektr. Licht. Mässige Preise. | 
Pension Arrangements. 


♦ ♦ Leipzig. ♦ ♦ 

Rotel Sedan. 


u. i^oHc Automobtlremisc. 


Nähe der Bahn- 
höfe und Theater, 
ö I- H»na Ö 

!20Ztmmer, elektr. 
Licht. Lift. Bäder 


Das .Jahrbuch der Automobil- 
und Motorboot-Industrie“ ist das 
wichtiKSte Buch für alle Auto- 
mobilisten. 


Limburg a. d. Lahn. 

Hotel Bayrischer Hof. 

Obere Schted. 

Teleph. No. tOO. 2 Minuten v. Bahnhof. 

3entrolbei3ung. O £lehtrifd>es Ciebt. 
Alleinvertrieb von Fürstlich Fürslenbergbräu, 
Tafelgetränk Sr. Maj. d. Kaisers. 
Münchener Bürgerbräu. 
Alleinverkaufsstelle der Weine Rheingauer 
Winzervereine in Eltville a. Rh. 

Prledr. Hochfärber. 

I^INDAU jjjjrijdiifr 8o[ 

Prachtvolle Aussicht 
auf den See und die Alpen. Elektr. 
Licht und Lift. Zentralheizung. Auto- 
mobil-Remise. 

Bpaetb. 


liüneborg^. 

Hotel Weüeokaip. 

ßaue X. Ranges im Mittelpunkte der 
Stadt. 

Logis inkl. Frühstück von 3 Mk. an. 
Unterkunft für 10 Automobile. 

Bes. R. Frohllng. 



Mainz. 

Hof von Holland 

das ganze Jahr offen. 

1^ blft. 1^ Elektrisches hiebt. ^ 
^ Zentralheizung. ^ Bäder. ^ 
^ Autogarage. « Dunkelkammer. ^ 

Wilh. frenz, Besitzer. 



Malchow i. M. 


W. Suderows Hotel 

Direkt am See. — Zentrum der Stadt — 
Altrenommiertes Haus! Der Neuzeit ent- 
sprechend eingerichtete Zimmer. Vorzügliche 
Betten. Logis inkl. Frühstück 2,50 M. 
Platz für 4 Automobile! Anlegeplatz für 
Motorboote. 
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HAGDEBUKU. 

Dir. H. Siegfried. 
jf X. Raus am platze, jf 

In unmittelbarer Nähe des Bahnhofes u. im Mittelpunkt der Stadt eele^en. Restaurant und 
Wintergarten parterre. Bider in Jeder Etage. Zentralheizung. E^kt. Licht u. Ladestation. 
Fahrstühle. Anerkannt vorzügl. Küche. Oute Weine. 


Ma^debarsrer Hof. 


MT Magdeburg:. 

• CENTRAL-HOTEL • 

Bf«. FrafBMlorr. 

Hotel I. Ranges 

■farnlbf r df» //fitnlbahiüuir, dfr Po«t «. dfm Tf if'KniBh. 
Klfktriwfhf« Ufht. n«im»riifir«iiff. 
ff. BtBR> und WBIN-RBSTAURANT. 


M agdeburg 


City Boitl. 

(Ehler Meier.) 


InnKlfn dfr Stadt «ni cflfcfit. 

Einzifm Hotel ersten Ranges mit ^osser Auf* 
faiirt and bedeut, freiem Platze vor der Tur. 

«(«Uoa. Kfmlno fBr S 4 Waaen. 


München. 
f)otcl Bellevue. 

Schönste und 

zentralste Lage mit großen Remisen. 

Jlletz. 


Rotel Royal. 

Eröffnet März 1005. Aller Komfort d. Neuzeit. 
Hochmoderne Onrichtwne. Qarage für 
7 Automobile. 

G“* Rotel de )VIetz. 

I. Ranges, im Zentrum der Stadt. 

J. ARMBRUSTBR, Besitzer. 


)VIetzinc|en. 

Hole! Sprandel, 

Rd7. ^aieole. 

Erstes Hotel am Platze, vis-ä-vis Bahn- 
hof, altrenommiertes Haus. Remiseplatz 
für 4 Automobile. Wasserleitung, ge- 
schlossener Hofraum. 


H.-Münden. 

ßolel Zniicker, 

Hessischer Hof, 

3 Minuten vom Bahnhof, neben 
dem Kaiserl. Postamt. Telephon 13. 
Garten am Hause. 



Bad JVeuenabr. 

Bonn’s Kronenhotel, 

Hauptstrasse. 

(Durchgangsstraße durch das Ahrthal.) 

Jeben mobernen Romfort. 
€lektriscbes Cid)t. Böber. 
Garage, ötellin-ötation. 

Für längeren oder Kuraufenthalt wolle 
man gütigst Spezial -Broschüre ver- 
langen. 


03“ Das „Jahrbuch der Automobil- 
ler und Motorboot-Industrie“ ist das 
för wichtigste Buch für alle Auto- 
lür mobilisten. 
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Grand ßofel Ilürnberg. 

Recht« vom Central'BahnhohHuogang. Kein Cisenbahngerdusdi. 

(12^ ^ IP Daus ersten Hanges. ® ® 

9n sdiCnster und freiester bage der Stadt. — Iladi allen Selten front. — HObsdier Vorgarten. — 
mit Komfort der fleuzelt ousgestottet. euiitr. Ucht. — Zcntralbeizung. — Mft etc. 

Oaroge. j 9 Bober in jeber Ctoge. 3ivile preise, jjr 

Besitzer: Carl Smnorr. 


Bad lajjieim. 

Haus ersten Ranges. 

Hotel Augfusta Victoria. 

Direkt gegenüber den drei Sprudeln, 
den sieben Badehäusem und den Sa- 
linen. Garage. 

Besitzer: Jt*n P. HIettdr. 
man fordere Prolpekt. 

BUigs. IbM. 

bofel Kanzkt 

1. Ranges. 

Telephon 49. 

Zentralheizung Glehtr. Licht ff 

Hutomobilremise. 

Telephon 144. Telephon 144. 

Kofel und Kesiaurafion Uegenhardf. 

Hltrcnommtcrtc Rcstaurationelohalitäten ff parharHger Rcstauratfone- 
garten /f Gut möblierte Zimmer mit Zentralheizung ff Bäder im 
Oauec ff Hutomobilhalle. 

OSChä.t.Z (Sachsen). 

Hotel Goldener Löwe. 

1. Ranges. Hm IViarlit. Femspr. 28. 

Logis von 1,50 — 3,00 Mk. Unterkunft 
für 10 Automobile, Zentralheizung, 
elektr. Licht 

6met inUhelm. Besitzer. 

Osnabrück. 

Hotel Schaumburg. 

Erstes und grölltes Haus am Platze 
mit verdecktem Raum für 15 Auto- 
mobilen. 

Klub-Lokal des Rheinisch- 
Westfälischen Automobil-Klubs. 
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Perleberg'. 

Hotel Stadt London. 

Neben der Poet. 

(5aus I. Ranges. 

Fernsprecher No. I. 

CQUb. Roffmann. 


Bad PyrnoHt. 

Hotel ^ Krone. 

Hitrenommiertes Raue X. Ranges. 

Garage A. 8. Oel. Benzin. 

On parle fran9al8. EnKÜsh spoken. 

E. WENZEL, Besitzer. 


Posen. 

Botel de Rome. 

Erstes und größtes Haus am Platze. 
ISO Zimmer und Salons, modern ein- 
gerichtet. 

Vornehmes Weinrestaurant. Beste Ver- 
pflegung. Weine erster Häuser. 

ALBERT HEENE, Inhaber. 


Jf Roscnbdm. Jf 


Porta Westfalica. 

Der Kaiserhof. 

aao«»..* Baus ersten Ranges. 

Schönste Lage der Porta. — 60 Fremdenzlnuner. — Benzinstation. 
Platz für ca. 50—100 Automobile. 

Diners von l 4 ä la Carte zu jeder Tageszeit 

Inh. Henry Vodegel. 



BMT Das Jahrbuch der „Automobil- 


und Motorboot-Industrie“ ist das 






RapperswyL 

Hotel u. Pension du Lac 

♦♦♦ Schönste Cage am 3üricbsee. ♦♦♦ 
— Komfort modern. — 

CHARLES MATTHABI, propt. 




Nicht nur am 6. Februar, sondern 
jederzeit ist der Automobilist 
im 

Hotel deutscher Kaiser 

in 

^Senheim 

am besten aufgenommen. 

Zivile Preise ^ Vorzüg- 
liche Küche Garage ^ 
Hller Komfort. 

hudRi. fim^ander, Besitzer. 


Rothenburg o. Tbr. 

Hotel Eiseohat 

vis-ä-vis dem Rathaus, Marktplatz. 

3eder Komfort, hübsche Aussicht, elektr. 
(ildit, Zentralheizung, Adder, Wagen* 
halle, Celephon 15. 

'J. H. ploee, Besitzer. 


IV Das Jahrbuch der „Automobil- 
IV und Motorboot-Industrie“ ist das 
IV wichtiicste Buch für alle Auto- 
lÄT mobi listen. 
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Potsdam. 
iDotel unö Restaurant 

ßrauerstr. 12 . Stadt Königsberg, srautrstr. 112. 

ßous I. Ranges. 


Besitzer: Albin Meier, Hoftraiteur. 
OOö Automobile können geschützt eingestellt werden. 
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Saarburg i. L. 

Hotel ÄbODdaDce. 

I. Haus am Platze, anerkannt feine 
Küche. Elektr . Licht. Bäder im Hause 
Garage für Auto. Telephon 7. 

ßartmann 6eber. 


Sagan. 

Botel zum Toeissen bdwen, 

pormals Kretsdimor. 

I. Baus am Platze. Hm markt gelegen. 
Femspredter Ro. 21. Dampfheizung. 
Bdder im Bause. Unterkunft für Fahr* 
zeuge. 

Besitzer: Pkrmann 8*r5t«r. 

Sd^warzfcld u f>. 

goftl tt«d P(n$i9Nsbau$ 

$d)N$ur 

vis-ä-vis dem Bahnhof. 

Im Walde gelegen. Renoviert. 
Spezialität : ttiglidi frlsdie Forellen und 
Oeftagel. 

Automobil-Einstell- (5 Wagen), Benzin- und 
Oel-Station. 


Sdiioerin I. m. 

Hotel Louisenliof.| 

ä Zentralheizung, elektr. Licht §■ 
I Bäder. Raum zum Unterstellen ^ 
I von Automobilen. Zivile Preise. ^ 
& Bes. 6eorg Stdlxeiibiirg. 


Saarburg l L. 

Rotel ßour, 

3 Sron 3 . Voratobt 3. 

Vollständig neu erbaut u. mit dem modernsten 
Komfort der Neuzeit eingerichtet. 

Beste unb grösste Unterhunftsstelle 
am piotse (ca. 200 qm). 


öonneberg i. Cbür. 


^Krug’s Rotel ^ 

Inhaber: Emst Stier. 

I. Haus am Platze, komfortabel ein- 
gerichtet 

Elektr. Iiidit. Dampfheizung. Omnibus 
am Bahnhof. Celephon llo. 2. 
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Sd^icrke (Obcrbarz). 

Hotel Fürst zu Stolberg 

G. m. b. H. 

30 8alone, 170 8d>lafzimmcr, cUlitr. Licht, clcktr. fabretuhi, Zentral- 
heizung. — GIgnee Hutomobll. — 8tatlon und Remlfe für Hutomoblle, 
rimtllche dtenmien. — Mechaniker Im Rotel. 

Mitglied verschiedener Automobilklubs. 4C:^ 

Näheres die Direktion. 


Speier. 

Kofel Pfälzer Kof, 

Eiostellungsraum für Autos. 

— Telephon No. 16. ■— 


Hotel Royal 

gegenüber dem bahnhof. 
jf Modem eingerichtetes Haus mit Jp 
100 Zimmern u. Salons. 
Fahrstuhl. Elektr. Licht. Zentralheizung. 

CttUN iMbitMl JP libMlil-liiiu. 

Bes.: AUG. BANZHAP. 


^ Straßburg i. 6. ^ 

^ % Granö ßotel „Rotes ßaus“ ^ ^ 

^ ft Modernes Raus Am KJ^borplatZ. I. Ranges. }t ft 

Zentralstelle des Elsaß- Lothringischen Automobil-Clubs. — Oai 

Qltsmaver u. Ruppel 


Strassbnrg^ i. £• 

ßotel europäischer löof. 

Im Zentrum der Stadt, ßlauwolkengasse 19. Im Zentrum der Stadt. 
0000 flltbekonntes Samiliemßotel. OOOO 
Feinste franz. Küche, verbunden mit ff. Restaurant. Großer Garten. 
Automobil-Garage im Hause. 

J. N B G B L , Besitzer. 



I 


I 


Bad-Hotel Teinach 

im CDUntcmbci^edKii ddnvamvaldc. 

9 km von Calw, 18 km von WiTdbad, 35 km von Pforzheim entfernt 

Haus I. Ranges. Vorzügliche Küche, feine Weine. Schattiger Garten und 
Terrassen. Große Automobil-Garage. Eigene Reparaturwerkstätte. Benzinvorrat 
OOOOO POr lingeren Aulentlialt verlange man Proapekte gratis. OOOOO 
— Celepbon flo. 1. i 


Hltteipnnht 4er batd. Seltwnrswaldbahii. HUainllaetaer Knrert I. Raagra. 

Louis Bieri&gers 

Seil war zwald-H6l;e] 

Ut das einzig Hotel in uniiiittelb«rer Nähe des Wftsserfalles und des Hochwaldes, umgehen von eigenem Parke, in 

g eschützter, Ircier Lage, ohne Stra6cng[eräusch, 40 m über der Stadt gelegen, und das den angenehmsten Aufenmall 
ietet. Elektr. Beleuchtung. Clrofies Terrassen>Restaurant, freier Blick auf das Oebirge. Großer Speises«al. Früh* 
stflekssaal, Koaversations*, Lese- u. Rauchzimmer. Omnibus bei Jedem Zuge. Equipagen zu Ausflügen. ForHleiH 
ftsdievel. Ihükelkwnmer. Automoblllinlle. Kur*Koiuerte auf der HdtehTemutiie.« Illuiitr« Pro«|iekle. rensWi«. I JfU 

0 Jß 0 Saidon-Bröffnunr: 1. Mal. 0 0 0 

Im Früh- und Spätjahr ermäßigte Preise. Familien und Touristen bestens empfohlen. 

Zweiggeschäft: Badenweiler, Hdtel Sommer. 


Uel3en. 

Hotel Stadt Hamburg, 

erstes Haus am Platze. 

Fernsprecher 18. 

Elektrisdies fildit m Korridorheizung x 
Grosse Rdume für Unterstellung non 
Hutomobilen iif Stellinlager. 


Ulm« 

I Batinhofsiiotel. I 

I. Ranges mit schönem Garten. 

Verschließbare Automobilhalle. 
jdZ Internationales Rendez-vous. Jf 
Telephon 640. 

Bes.: E. HOLOCH. 


Ulm, D. 

ßotel Russtsdier Hof. 



Pollständlfl umflebaut. — Reu elnfle- 
[idilel. 3 m 5 o I e I grosse Qatage, 
Senkgrube, Wasserleitung, eleklr. Be* 
leuditung etc. 




HotBl Baumstark, 


Telephon 615. 

Besitzer: 0. Roenese. 

piat3 für 4 Automobile. 
CleKtr. Ciebt, Dampfbei3ung, 
Ben3in« unb Oelstotion. 
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m Warmbrunn m 

im Riejengebirge. 

Hotel de Prusse 

Erstes komfortables u. billiges Haus. 
Haus des Offizier-, Beamten -Vereines 
und des Bundes der Landwirte. 
Große Automobilstation. 

Besitzer: Rudolf Beyer. 


Osteeebad (namemUnde 


HOTEL UHD PENSION HÖINEN 

Haus I. mit DeptmUntcn, tllrekf an der 

See, elektrikche Bcietichttmc, 2SOB<tirn, Konditorei, 
21 Privatwohnungen. Zimmer von M, 1,50 art. 
Petiiiion mit Logfis von M. 5,50 an, Teleplioo No. tl. 
Vor- und Nadifairoti prHsrrmaOigung. ^ 
TollettefianUjrr mit Wa#»«r»pftlnng. Ein* 
stellrlume für Motorwaj^n. Bi-niinstation. 


WEIMAR. S Hotel Erbprinz. 


Am Markt. Altrenommiertes Haus 1. Ringes. Renoviert. 
Einfahrt Parkatr. BwltZef: C. Peiler. 


" Das .Jahrbuch der Automobil- 


” und Motorboot-Industrie ist das 


^ wichtigste Buch für alle Auto- 


" mobilisten. 


CUeissenfels a, S, 

ßotel 3. Scbüt3en. 

Besitzer P. Kloppe. 

3immer inhi. Srübstüch von 3,50 ab. 
Elchtrisdjes CidDt. 3entralbei3ung, 
Rutomobile können 7 untergestellt 
werben. 

Garten am ßause, Böber im Bause 


= Wiesbaden. == 

ipRoKi Kaiserbof.« 


Frankfurterstrasse 17. 

Slrictly first dass « ntaison de t«ut l" »rdre. 

Haus allerersten Ranges mit dem höchsten Komfort der 
Neuzeit ausgestattet. 

Beste liege, nahe dem Kurhaus, Kochbrunneu und Theater. 
Benzin-Station * Huto-6aragfc. 

Otto fDillengass. 
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WIeisbaflen. 

Hotel Vier Jahreszeiten. 

I. Ranges. 


atute^ 


k 

I 


Garage für 6 Automobile im Hotel, 

Bequeme Sinfahrt. ^ 


Wiesbaden. 

ßotel Quisieana. 

I. Ranges, in vornehmster, ruhigster Lage, 100 Schritte vom Kurhause. 

130 Zimmer und Salons. Zahlreiche elegante Oesellschaftsräume. 
Personenaufzug, elektr. Licht, Zentralheizung. Luxuriöse 
^ Thermalbäder. Pensions-Arrangements. 

Prospekt auf Wunsch vom Besitzer L. ROSBR. 




ölörisbofcn. 

Kur-Hotel und Bad 

„Gary“ 

Garage für 4 Automobile. Wasser- 
leitung. Benzin -Station. Elektrische 
Ladestation im Hause. 

On parle fran^als. Bnglish spoken. 

31. fieeber, Besitzer. 

Wesel. 

Hotel zur Post 

Bestes Hotel mit allem Komfort am Platze, 
verbunden mit Restaurant 1. Ranges. 

Haupt-Automobil-Station Wesels. 
Verdeckter, abgeschlossener Raum für 
8 Automobil - Wagen steht zur Ver- 
fügung. Besitzer: Ewald Merges. 


Würzbnric^. 

h«td RiigiiKr. 

Zentrum der Stadt 

Rddister Rdhe der Kgl. Residenz und 
niuseum. Ruhige Lage. Ziplle Preise. 
Platz fQr 8 Hutomoblle. 

Bes. 9. Schöner. 


^ürzburg* 

Hotel Schwan. 

Altrenommiertes Haus im Mittelpunkt 
der Stadt, mit hervorragend schöner 
Aussicht auf den Main. Vorzügliche 
Küche und Keller. Aller Komfort. 
Geräumige Remise für Automobile. 

Bes. 31. M. Kieehatt. 
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